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Acétylène,  bouées  à  gaz..   . ._ 209 

Actionnaires  des  banques  autorisées 6 

Affaires  des  sauvages,  rapport  annuel. .  27 

Agent  des  sauvages  Yeomans 103 

Agriculture,  rapport  annuel 15 

Alaska,  frontières  de  T 54 

Aluminium,    importations    et    exporta- 
tions  136,  136a 

Annuaire  du  Canada 66 

Arc,  rivière  de  F 202 

Archives  canadiennes 18 

Arpentages  topographiques,  rapport  sur 

les 25b 

Artillerie  de  garnison,  compagnie  d' 196 

Association    des     manufacturiers     cana- 
diens  234,  234a 

Assurances,  relevés  des 9 

Assurances,  rapport  annuel 8 

Astronome  en  chef,  rapport  de  F 25 

Auditeur  général,  rapport  de  F 1 

B 

Baie  d'Hudson,   chemin   de  fer   jusqu'à 

la 138 

Baie  Géorgienne,  canal  de  la..  19a,  178  à  178b 

Balances   impayées    dans   les   banques..  7 

Banques  chartées 6 

Bastedo,  Samuel  Tovel 139 

Bâte,  H.  N.  et  Cie 199 

Bateaux   à  vapeur,   inspection  des..    ..  23a 

Beauharnois,  canal  de 83 

Belleville,  port  de 163 

Bibliothèque  du  parlement,  rapport  an- 
nuel   33 

Blunden  Frederick 165 
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B 

Bois,  demande  de  coupes  de 78 

Boone,  la  compagnie  C 177 

Brodeur-     Hon.    L.-P.,     etc.,     frais     de 

voyage 109,  109b 

Budget 3  à  4a 

C 

Camps  volontaires,   contrats  pour  les..     118 

Cassels,  Hon.  Walter 182  à  182c 

Chambre  des  communes: 

Changement  dans  le  personnel..    ..     149 

Elections  à  la 17b 

Economie  interne 37,  37a 

Réponses  présentées 150 

Chemins    de    fer    et    des    Canaux,    rap- 
port annuel 20 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique: 
Affaires   avec   le    ministère   de   Fln- 

té rieur >    45 

Terres  vendues  par  le.. 69 

Obligation  de  payer  des  taxes 203 

Chemin  de  fer  Grand-Tronc: 

Entrée  à  Toronto 63 

Emplacement  du  parc  de  la  Côte  du 

Major 76 

Vente  de  boissons 61,  61a 

Chemin    de    fer    National    Transconti- 
nental  39  à  397i 

Personnel  d'ingénieurs 62a 

Résignation  de  M.  Hodgins 62 

Routes  dans  le  Nouveau-Brunswick.      180 
Valeur  des  soumissions 62b 

Chemins   de   fer   non   sous   la   direction 
de  la  Commission 39i 

Chemins  de  fer,  statistique  des 20b 
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Chinois  et  Japonais 74b  à  74o. 

Colombie-Britannique  : 

Chinois   dans   les   écoles   publiques..      74 

Désaveu 84 

Terres  fédérales 46 

Réserves  des  sauvages 169 

Joly  de  Lotbinière,  sir  Henri 75 

Réserve  sauvage  de  Metlakatla..    ..      89 

Acte  du  Natal 99 

Patterson,  J.  W 90b 

Revenus  et  dépenses 219 

Richard  L.  Drury 164 

W.  Maxwell  Smith 111 

Colonisation,  terres  de 155  à  155d 

Commerce  du  grain,  rapport  de  la  Com- 
mission royale 59 

Commerce,  rapport  annuel 10 

Commerce  et  navigation,  rapport  annuel      11 

Commissions  d'enquête 182d 

Commission    des    chemins    de    fer,    rap- 
port de  la 20c 

Commission   des  ports 23 

Commission  internationale  des  eaux  li- 
mitrophes  19b,  19c 

Compagnie  de  prêts  et  de  placements  bri- 
tannique-canadienne      128 

Compagnie  de  téléphone  Bell..' 122 

Comptes  publics,  rapport  annuel 2 

Conférence   coloniale,    1907 58,    109a 

Conférence  commerciale  aux  Barbades. .     158 

Conférence  impériale,   1907 58,   109a 

Conflits   ouvriers,    loi   sur    les    enquêtes 

relatives  aux 131 

Congdon,  F.  T 55  à  55/ 

Conseil  de  la   milice,   rapport  annuel..      35 
Cour   de  FEchiquier,   règles   de   la..    ..      53 
Cour     suprême,     N.-E.,     procès     devant 
la 117 


Décrets  du  conseil 47 

Delisle,  Michel  Siméon 210 

Demandes    de    traverser    les    lignes    de 

chemins  de  fer 86 

Dépense  du  gouvernement  dans  la  Nou- 
velle-Ecosse   102 

Dépenses  imprévues 48 

Détenus  dans  les  pénitenciers 179 

Dividendes  impayés  dans  les  banques..  7 
Dragage,  ouvrages  de.  124  à  124c,  141,  141a,  204 

Drysdale,  Hon.  Arthur 176 

Dunne,  M.  C 81a 


E 

Eclipse  Manufacturing  Co 129 

Edifices  publics 229,  232 

Edwards,  W.  C.  et  Cie 199 

Elections,  Chambre  des  communes..    ..  17b 

Election,  formules  pour 64 

Elections  partielles,-  Chambre  des   com- 
munes   17b 

Embargo  sur  les  bestiaux 187 

Emmagasinage    à    froid    et    congélateur 

de  boitte 101 

Engrais,  analyse  des 235 

Etablissement    pour    Femmagasinage    à 

froid  et  la  congélation  de  la  boitte..  101 
Etats-Unis,   navires   de   guerre   des..    ..  191 
Exportation   de  Félectricité   et  des  flui- 
des, loi  concernant  F 137 

Extincteurs  d'incendie 160,   160a 

F 

Falsification    des    substances    alimentai- 
res   14 

Fermes  expérimentales 16 

Ferme  expérimentale  centrale 80,  112 

Fonctionnaires  du   ministère  des  Doua- 
nes   156e 

Forbes,  juge  F.  F 85 

Fournitures    pour    le    ministère     de     la 

Marine  et  des  Pêcheries 214 

France  et  Canada,  commerce 10a,   10b 

Frontière    internationale 54a,    54b 

G 

Gaudet,  Victor,  rapport  de 211 

Gaz,  inspection  du 13 

Gendarmerie  à  cheval 28 

Géographie,  commission  de 21a 

Géologie,    rapport   sommaire 26 

Gouverneur   général,    dépenses    du     bu- 
reau du 146 

Gouverneur    général,    mandats    du..     ..  50 

Gouvernement,  navires  du..    ..148,  148a,  170 

Grains  de  semence 25d 

Grain,   mouvement  du 192 

Grand   Trunk   Pacific  Town   and   Deve- 
lopment Co 90c 

H 

Heath-Point 19S 

Hillsboro',  pont  de 18S 

Buntingdon,  cours  d'eau  dans 161 
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Ile-du-Prince-Edouard  : 

Alex.  McLeod 171b 

Archibald    McDonald 171d 

Lignes    d'embranchements    de    che- 
mins de  fer 190 

Dépenses 216 

Tarifs  du  fret  et  des  passagers..    ..     205a 
Fret  sur  les  steamers  en  hiver..    ..     110 

Louage   de   propriétés 145 

Pêche  du  homard 231a 

Service  postal 171i 

Madame  Mary  Finlay.. 171b 

Déplacement   du   bureau   de   poste..     171g 

Droits  des  navires 208 

Conditions  de  l'Union 189 

Quai  à  Little-Lands 125 

Communication  en  hiver 212 

Retrait  des  steamers  en  hiver..    ..     110a 

Immigrants,    dépenses   pour    les 81i 

Immigrants  en   Canada Sld,  81a 

Immigration,   agents  d' 81c,  81b 

Immigration,  agents  dans  l'Ontario.  .81d,  817i 
Immigration  de  l'Orient  et  des  Indes..      36a 

Impressions  et  lithographie.. 220 

Impressions  et  papeterie  publiques..    ..      32 
Inspection   des   bateaux   à   vapeur..    ..      23a 
Installations   frigorifiques,   rapport..    ..      15a 
Institutions  militaires,  provisions  pour.    104 
Intercolonial,  chemin  de  fer: 

Accident   à   Mulgrave 205b 

Belfast   et   Murray-Harbour 205i 

Réclamations   pour   dommages 205 

Clôtures 205a 

Tarifs  du  fret 119,  205a 

Traverses  de  voies   publiques..    .  .39fc,  391 

Locomotives 205d,  205/ 

Nouveau   système   de  comptabilité.... 2057i 

Rails  d'acier 205e 

Marche  des  trains  interrompue. .    . .     205c 

Dépenses  diverses 78 

Tarifs  d'été  et  d'hiver 127 

Intérieur,  rapport  annuel 25 

J 

Japonais  et  Chinois 74b  à  74a 

Joly  de  Lotbinière,  sir  Henri 75 

Journaux,  argent  payé  à  des 174  à  174b 

Justice,  rapport  annuel 34 

£ 

Laiterie    et    installations    frigorifiques, 

rapport .   ..    '15a 

Lake,    major-général,    mémoire   du..    ..     228 

La  Société  canadienne 200 
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Ii 

Ligne  rapide  de  steamers 100 

Liste  des  navires 21b 

Loi  d'inspection  des  viandes  et  des  ali- 
ments  91,  134,  134a 

Lumière  électrique,  inspection  de  la 13 

M 

Madden,  rapport  du  juge 60 

Main-d'œuvre  orientale,   rapport  de  W. 

L.  M.  King 74a,  74a 

Manitoba,  inscriptions  de  homesteads..    155b 

Marconi,  postes  de  télégraphe 183,  183a 

Marine    et   Pêcheries,    tenue   des   livres 

du  ministère 142 

Marine,  rapport  annuel 21 

Matériaux     pour     la     construction     des 

ponts  et  venant  des  Etats-Unis 194 

Membres   du   parlement   nommés   à   des 

emplois 52,  230 

Mesures,  inspection  des 13 

Midland  Towing  and  Wrecking  Co..    ..     123 

Milice,  colonels  dans  la 73 

Milice,   conseil  de  la,   rapport  annuel..      35 
Milice,    règlements    sur    les    uniformes 

de  la 41a 

Milice,  ordres  généraux 41 

Miller,  N.  B 81 

Mill  Settlement,  ouest 171 

Mines,  rapport  du  ministère  des..    ..26  à  26b 

Moncton,  ateliers  des  wagons  de 107 

Monnaie  royale 71 

Montcalm-Milwaukee,   collision 221 

Montréal,   entrepôt   de  vérification  de..     120 
Montréal,  chemin  à  barrières  de..   ..126,  126a 
Mulgrave,  Nouvelle-Ecosse 205b 

.  Me 

McDonald,  A.  G 81i 

Mcllreith,  R.  T 181,  181a 

N 

Navires  de  guerre  des  Etats-Unis 191 

Navires,  liste  des 21b 

North-Grove,  Grenville 171a 

Nouveau-Brunswick  et  Nouvelle-Ecosse.  171c 
Nouvelle-Ecosse,    dépense    faite    par    le 

gouvernement  dans  la 102 

O 

Obligations  et  effets  enregistrés 44 

Office  Specialty  Co 184 

Opium,  commerce  de  1* 36b,  36c 

Ottawa,    commission    d'embellissement 

d' 70 

Ouimet,   juge   J.-A 65 
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P 

Paix,  vallée  de  la  rivière  de  la 106 

Pêcheries,  rapport  annuel 22 

Pêcheries,  violation  de  la  loi  des 168 

Pêches,  primes  de 56  à  56b 

Pénitenciers,  rapport  annuel 34 

Permis  de  pêche 143 

Petit-Rocher,  brise-lames  de 147,  147a 

Pétrel,  steamer 218 

Pevelan  &  Co 72 

Piers  ou  docks  dans  l'Ontario 92a 

Poids,  mesures,  etc 13 

Police  fédérale 67 

Ports  britanniques  et  continentaux..   ..  21c 

Port-Burwell,  havre  de 217 

Port-Maitland ..92,  92a 

Postes,    directeur    général    des,    rapport 

annuel 24 

Pouvoirs  de  signer  des  traités 144 

Power,  Augustus,  rapport  de 55 

Primes  payées  par  le  gouvernement..  ..  93 
Publications  jouissant  du  tarif  des  jour- 
naux   195 

Q 

Québec,  fondation  de 207 

Québec,  port  de.. 233 

Québec,  pont  de: 

Rapport  de  la  Commission  royale..  154 

Rapports  et  décrets  du  conseil..    ..  154a 

Actions  souscrites 154b 

R 

Recensement  agricole 188 

Recensement,  provinces  du  Nord-Ouest..  17a 

Réductions  et  remises 95 

Régina,  district  des  terres  de 77 

Règlements    sur    les    uniformes    de    la 

milice 41a 

Réserves  des  sauvages 159 

Rets  en  enclos,  permis  de 130 

Revenu  de  Faccise 12 

Revenu  de  l'Intérieur,  rapport  annuel.  12 

Robertson,  E.  Blake,  rapport  de 81fc 

Robins  Irrigation  Co 206 

Ross  Rifle  Company 68  à  68d 

Ross  Rifle  Hand-book 42 

Royale  gendarmerie  à  cheval  du  Nord- 
Ouest 28 

S 

Sabourin,  Major 153 

Saint-Gabriel-de-Brandon 171/ 

Saint-Laurent,  barrages  dans  le  fleuve. 140,  140a 


S 

Saisies  par  le  ministère  du   Revenu  de 

l'Intérieur 156  à  156b 

Salles   d'exercices   militaires 193 

Samovici,  A.,  et  Bolocan,  H 116 

Saskatchewan,  province  de  la: 

Permis  de  pêche 105,  151 

Inscriptions  de  homesteads 90,  9#a 

Loi  de  la  Saskatchewan 185 

Valley  Land  Co 90d 

Sauvages  Dolkees 197,  197a 

Sauvages  Metlakakla  et  Soughees 197b 

Savard,  Docteur  Edmond 222 

Secrétariat  d'Etat,  rapport  annuel..    ..  29 
Sénat  : 

Nominations  au 52,  114 

Bills  envoyés  du 121 

Comité  des  chemins  de  fer,  etc..   ..  166 

Débats 135 

Sénateurs  nommés  à  des  charges 230 

Service  civil: 

Assurance 49 

Examinateurs 31 

Liste 30 

Rapport  de  la  Commission  royale. .  29a 

Pensions 51 

Service   militaire,   nominations   au..    . .  94 

Service  postal,  retards  dans  le 171e 

Shepley,  M.  C.  R 175 

Six  Nations,  sauvages  des 197c 

Soldes  non  réclamés  dans  les  banques..  7 

Sorel,  piers  à 167 

Spain,  commandant,  dépenses  du 162 

Standard  Chemical  Co '.  72 

St.  Andrew's,  rapides  de. 96 

Statistique  criminelle 17 

Statistique  des  chemins  de  fer 20b 

Statistique  des  canaux -..  20a 

Steamers,  ligne  rapide  de 100 

Steamers,  trafic  des 10c 

Steel  Concrète  Co ,.  172 

Subventions  postales  à  des  steamers..  ..  82 

Sutherland  Rifle  Sight  Co 226 

Sylviculture,    rapport    du    surintendant 

de  la 25 

T 

Tabac,  industrie  du 157,  157a 

Tarif  postal I71i 

Tempérance,  compagnie  de  colonisation 

de 223 

Terres  à  pâturages 155a 

Terres  de  colonisation 155  à  155d 

Terres   fédérales 90c 
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Terres  houillères 108  à  1087i 

Terres   houillères,   forestières   et   miniè- 
res  88  à  8866 

Tonnage  à  Saint- Jean  et  Halifax 227 

Toronto,  port  de 213 

Trafic  des  steamers 10c 

Traité  concernant  les  pêcheries..    ..215,  215a 
Traité  entre  la  Grande-Bretagne  et  les 

Etats-Unis 215,215a 

Transcontinental,  chemin  de  fer..   ..39  à  39/i 
Transport  au  compte  du  gouvernement.    224 

Transport  canadien 21c 

Travail,   ministère  du,  rapport  annuel.      36 

Travaux  publics,  rapport  annuel 19 

Traverses  de  chemins  de  fer..39t,  k  et  l,  115 
Trent,  canal  de  la 133 

U 

"Cnions  ouvrières 43 

V 

Valley fieH,  régiment  à 153a 


W 

Waugh,  James  S 81e 

Wilberforce,  barrage  à 132 

M.  J.  Wilson  Cordage  Co 113 

Windsor,   Détroit  and    Belle-Ile    Ferry 

Co • 98 

Y 

Yukon : 

Conspiration  criminelle 97 

Successions  de  personnes  décédées..  55b 

Finnie,  O.  S 152 

Terres  à  White  Horse 55c 

Loi  concernant  l'observance    du    di- 
manche   57 

Règlements  miniers 201 

Moralité  dans  le  Yukon hhd 

Ordonnances 40 

Mines  de  placers 173,  173a 

Rapport  du   commissaire 25c 

Rapport  de  M.  Beddoe bbh 

Rév.  John  Pringle.. 55c,  55/ 

Droit  de  détourner  de  Feau 87 

W.  H.  P.  Clément 55t 

W.  W.  B.  Mclnnis 55$ 
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Arrangés  par  ordre  numérique,  avec  leurs  titres  au  long;  les  dates  auxquelles  ils  ont 
été  ordonnés  et  présentés  aux  deux  Chambres  du  parlement;  le  nom  du  député 
qui  a  demandé  chacun  de  ces  documents,  et  si  l'impression  en  a  été  ordonnée 
ou  non. 

VOLUME  N°  1. 

(Ce  volume  est  relié  eu  deux  parties.) 

1.  Rapport   de   l'Auditeur   général   pour    les   neuf   mois   expirés   le   31    mars   1907.     Rapport 

partiel  présenté  le  28  novembre  1907,  par  l'honorable  W.  S.  Fielding;  aussi  le  2  décem- 
bre et   le   7  décembre..    ..Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  N°  2. 

2.  Comptes  publics  du  Canada  pour  la  période  de  neuf  mois  expirée  le  31  mars  1907.    Présen- 

tés le  28  novembre  1907,  par  l'honorable  W.  S.  Fielding. 

Imprimés  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

3.  Budget  des  sommes  requises  pour  le  service  du  Canada  pour  les  douze  mois  expirant  le  31 

mars  1909.    Présenté  le  11  décembre  1907,  par  l'honorable  W.  S.  Fielding. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 
3a.  Budget  supplémentaire  additionnel  pour  l'exercice  finissant  le  31  mars  1909.    Présenté  le  9 
juillet  1908,  par  l'honorable  W.  S.  Fielding. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

4.  Budget  supplémentaire  des  sommes  requises  pour  le  service  du  Canada  pour  l'exercice  finis- 

sant le  31  mars  1908.    Présenté  le  3  février  1908,  par  l'honorable  W.  S.  Fielding. 
4a.  Budget  supplémentaire  pour  l'exercice  finissant  le  31  mars  1908,    Présenté  le  16  mars  1908, 
par  l'honorable  W.  S.  Fielding. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires . 

5.  (Pas  de  publication.) 

6.  Liste  des  actionnaires  des  banques  chartées  du  Canada,  jusqu'au  31  décembre  1907.     Pré- 

sentée le  8  mai  1908,  par  l'honorable  S.  A.  Fisher. 

Imprimés  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires . 

VOLUME  N°  3. 

7.  Rapport  des  dividendes  restant  impayés  et  des  montants  ou  balances  non  réclamés  et  des 

traites  et  lettres  de  change  impayées  depuis  cinq  ans  ou  plus,  avant  le  31  décembre  1907, 
dans  les  banques  chartées  du  Canada.  Présenté  le  29  juin  1908,  par  l'honorable  W.  S. 
Fielding Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires . 

VOLUME  N°  4. 

8.  Rapport  du  surintendant  des  assurances  pour  l'année  terminée  le  31  décembre  1907. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

9.  Précis  des  rapports  des  compagnies  4'assurance  en  Canada,  pour  l'année  terminée  le  31 

décembre  1907.    Présenté  le  H  mars  1908,  par  l'honorable  W.  S.  Fielding. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 
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VOLUME  N°  5. 

10.  Rapport    du    ministère    du    Commerce,    pour    les    neuf    mois    expirés    le    31    mars    1907. 

Partie  I. — Commerce  du  Canada.  Présenté  le  29  novembre  1907,  par  l'honorable  W.  S. 
Fielding.  Partie  II. — Commerce  des  pays  étrangers  et  traités  et  conventions.  Présenté 
le  11  mars  1908,  par  Fhonorable  W.  Paterson. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  N°  6. 

10a.  Convention  concernant  les  relations  commerciales  entre  la  France  et  le  Canada  conclue 
à  Paris  le  19  septembre  1907,  entre  Sa  Majesté  et  le  président  de  la  République  fran- 
çaise.   Présenté  le  28  novembre  1907,  par  Fhonorable  W.  S.  Fielding. 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

10b.  Correspondance  et  mémoires  au  sujet  de  la  convention  de  1907  concernant  les  relations 
commerciales  entre  le  Canada  et  la  France.  Présentée  le  9  janvier  1908,  par  Fhonorable 
W.  S.  Fielding Imprimés  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

10c.  Rapport  supplémentaire  du  ministère  du  Commerce,  avec  statistiques  concernant  là 
trafic  des  steamers,  etc.    Présenté  le  17  mars  1908,  par  sir  Wilfrid  Laurier. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

11.  Tableaux  du  commerce  et  de  la  navigation  du  Canada  pour  les  neuf  mois  expirés  le  31 

mars  1907.    Présentés  le  2  décembre  1907,  par  Fhonorable  W.  Paterson. 

Imprimés  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  N°  7. 

12.  Partie  1.  Accise.     Rapport,  relevés  et  statistiques  du  Revenu  de  FIntérieur  du  Canada, 

pour  les  neuf  mois  expirés  le  31  mars  1907.  Présenté  le  28  novembre  1907,  par  Fhono- 
rable W.   Templeman. .    .  .Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

13.  Partie  IL  Inspection  des  poids,  mesures,  gaz  et  lumière  électrique,  pour  les  neuf  mois 

expirés  le  31  mars  1907.    Présentée  le  28  novembre  1907,  par  Fhonorable  W.  Templeman. 
%  Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

14.  Partie  III.  Falsification  des  substances  alimentaires,  pour  les  neuf  mois  expirés  le  31 

mars  1907.    Présentée  le  28  novembre  1907. 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

15.  Rapport  du  ministre  de  FAgriculture  du  Canada  pour  Fexercice  expiré  le  31  mars  1907. 

Présenté  le  2  décembre  1907,  par  Fhonorable  S.  A.  Fisher. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 
15a.  Rapport  du  commissaire  de  Findustrie  laitière  et  de  Femmagasinage  à  froid,  pour 
Fexercice  expiré  le  31  mars  1907.    Présenté  le  10  février  1908,  par  sir  Wilfrid  Laurier. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  N°  8. 

16.  Rapport  du  directeur  et  des  officiers  des  fermes  expérimentales  pour  1906.    Présenté  le  10 

janvier  1908,  par  Fhonorable  S.  A.  Fisher. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

17.  Statistique  criminelle  pour  Fexercice  terminé  le  30  septembre  1907. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 
17a.  Recensement  de  la  population  et  de  Fagri culture  des  provinces  du  Nord-Ouest,  Mani- 
toba,  Saskatchewan,  Alberta,  1906.     Présenté  le  18  février  1908,  par  Fhonorable  S.  A. 
Fisher.     Voir  27a,  1907. 

17b.  Rapport  des  élections  partielles  pour  la  Chambre  des  communes  du  Canada,  tenues 
durant  Fannée  1907.    Présenté  le  6  mars  1908,  par  sir  Wilfrid  Laurier. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

18.  Archives  canadiennes.    Voir  n°  15,  page  Iv. 
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VOLUME  N°  9. 

19.  Kapport  du  ministre  des  Travaux  publics  sur  les  travaux  sous  son  contrôle,  pour  l'exer- 

cice   terminé    le    31    mars    1907.      Présenté    le    3    décembre    1907,    par     Fhonorable     W. 
Pugsley Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

19a.  Explorations  du  canal  de  la  baie  Géorgienne.  Rapport  sur  le  niveau  précis;  de  1904  à 
1907.    Publié  par  le  ministère  des  Travaux  publics. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

19b.  Rapport  supplémentaire  de  la  Commission  internationale  des  eaux  limitrophes.  (Sup- 
plément au  rapport  de  1907.)     Présenté  le  5  juin  1908,  par  sir  Wilfrid  Laurier. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

19c.  Rapport  supplémentaire  de  la  Commission  internationale  des  eaux  limitrophes,   1908. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

20.  Rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  des  Canaux,  pour  la  période  comprise  entre 

le  1er  juillet  1906  et  le  31  mars  1907.     Présenté  le  29  novembre  1907,  par  Fhonorable 
G.   P.   Graham Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  N°  10. 

20a.  Statistique  des  canaux  pour  la  saison  de  navigation,  1906. 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

20b.  Statistique  des  chemins  de  fer  du  Canada  pour  l'exercice  terminé  le  30  juin  1907.  Pré- 
senté le  16  janvier  1908,  par  Fhonorable  G.  P.  Graham. 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

20c.  Second  rapport  de  la  Commission  des  chemins  de  fer  pour  le  Canada,  du  1er  avril  1906 
au  31  mars  1907.    Présenté  le  29  novembre  1907,  par  Fhonorable  G.  P.  Graham. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

21.  Rapport  annuel  du  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  1907   (Marine).     Présenté 

le  18  décembre  1907,  par  Fhonorable  L.-P.  Brodeur. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

21a.  Septième  rapport  de  la  Commission  de  géographie,  1907-1908., 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

21b.  Liste  des  navires,  préparée  par  le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  étant 
une  liste  des  vaisseaux  inscrits  sur  les  registres  canadiens  de  la  navigation  au  31 
décembre  1907.    Présentée  le  24  juin  1908,  par  l'honorable  L.-P.  Brodeur. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  N°  11. 

21c.  Rapport  sur  les  ports  britanniques  et  continentaux,  en  vue  du  développement  du  port 
de  Montréal  et  des  moyens  de  transport  au  Canada. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

22.  Rapport   annuel   du   ministère   de   la   Marine   et   des   Pêcheries,   1907    (Pêcheries).     Pré- 

senté le  18  décembre  1907,  par  Fhonorable  L.-P.  Brodeur. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

23.  Rapport  de  la  Commission  des  ports,  etc. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

23a.  Rapport  de  Finspection  des  bateaux  à  vapeur,  pour  Fexercice  financier  1907.  Présenté 
le  27  février  1908,  par  Fhonorable  L.-P.  Brodeur. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 
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VOLUME  N°  12. 

24.  Rapport  du  ministre  des  Postes  pour  les  neuf  mois  expirés  le  31  mars  1907.    Présenté  le  3 

décembre  1907,  par  sir  Wilfrid  Laurier. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires . 

25.  Rapport  du  ministère  de  l'Intérieur  pour  la  période  comprise  entre  le  1er  juillet  1906 

et  le  31  mars  1907.     Présenté  le  29  novembre  1907,  par  rhonorable  F.  Oliver. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  N°  13. 

25a.  (1906)  Rapport  de  l'astronome  en  chef,  pour  Fexercice  terminé  le  30  juin  1906.  Présenté 
le  17  décembre  1907,  par  l'honorable  P.  Oliver. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

25a.  (1907)  Rapport  de  l'astronome  en  chef  pour  les  neuf  mois  terminés  le  31  mars  1907. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 
25b.  Rapport   annuel   du   service   des   arpentages   topographiques    (ministère  de   l'Intérieur) 
1906-1907.     Présenté  le  8  juin  1908,  par  l'honorable  F.  Oliver. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires . 
25c.  Rapport  du  commissaire  pour  l'exercice  finissant  le  31  mars  1908. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 
25J.  Correspondance  et  papiers  concernant  les  grains  de  semence  dans  la  Saskatchewan  et 
l'Alberta.     Présentés  le  18  juillet  190S  par  l'honorable  F.  Oliver. 

Imprimés  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires . 

26.  Rapport  sommaire  du  ministère  des  Mines  pour  1907.     Présenté  le  16  janvier  1908,  par 

l'honorable   W.   Templeman. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 
26a.  Rapport   sommaire   de   la   division   des   mines   du    ministère   des   Mines   pour   l'exercice 
1907-1908.    Présenté  le  17  juillet  1908,  par  l'honorable  W.  Templeman. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 
26b.  Rapport  annuel  sur  la  production  des  minéraux  en  Canada,  durant  l'année  civile  1906. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  N°  14. 

27.  Rapport  annuel  du  département  des  Sauvages,  pour  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907. 

Présenté  le  29  novembre  1907,  par  l'honorable  F.  Oliver. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

28.  Rapport  de  la  Royale  Gendarmerie  à  cheval  du  Nord-Ouest,  1907.    Présenté  le  29  janvier 

1907,  par  sir  Wilfrid  Laurier. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

29.  Rapport  du  secrétaire  d'Etat  du  Canada  pour  l'année  1907. 

Imprimé  pour  la  distributio7i  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  N°  15. 

29a.  Rapport  de  la  Commission  Royale  sur  le  service  civil,  avec  des  appendices  et  la  preuve 
faite  devant  les  commissaires.  Présenté  le  26  mars  1908,  par  l'honorable  W.  S.  Fielding, 
et  aussi  un  index  analytique  de  la  preuve  et  des  mémoires. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  N°  16. 

29a.  Rapport  de  la  Commission  Royale  sur  le  service  civil — Suite. 

30.  Liste  du  service  civil  du  Canada,  1907.     Présentée  le  3  décembre  1907,  par  sir  Wilfrid 

Laurier Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 
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VOLUME  N°  17. 

31.  Rapport  de  la  Commission  des  examinateurs  du  service  civil,  pour  l'année  terminée  le 

31   décembre  1907.     Présenté   le  S   mai   1908,   par   l'honorable  S.  A.   Fisher. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

32.  Rapport  annuel  du  département  des  Impressions  et  de  la  Papeterie  publiques,  pour  l'ex- 

ercice   terminé    le    31    mars    1907.      Présenté    le    11    mai    1908,    par    l'honorable    S.    A. 
Fisher Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires . 

33.  Rapport  des  bibliothécaires  conjoints  du  Parlement,  1907.    Présenté  le  28  novembre  1907, 

par  l'Orateur Imprimé  pour  les  documents  parlementaires. 

34.  Rapport  du  ministre  de  la  Justice  sur  les  pénitenciers  du  Canada,  pour  les  neuf  mois 

expirés  le  31  mars  1907.    Présenté  le  4  décembre  1907,  par  l'honorable  J.  Bureau. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires . 

354  Rapport  du  conseil  de  la  milice  du  Canada,   1907.     (Rapport  intérimaire  présenté  le  6 

mars  1908.) Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires . 

36.  Rapport  du  département  du  Travail  pour  les  neuf  mois  expirés  le  31   mars  1907.     Pré- 

senté le  18  décembre  1907,  par  sir  Wilfrid  Laurier. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires . 
36a.  Rapport  de  M.  W.  L.  Mackenzie  King,  CM. G.,  sous-ministre  du  Travail,  au  sujet  de  sa 
mission  en  Angleterre  aux  fins  de  conférer  avec  les  autorités  britanniques  relativement 
à  l'immigration  des  orientaux  en  Canada,  et  spécialement  à  celle  des  Hindous. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 
366.  Rapport  de  M.  W.  L.  Mackenzie  King,  CM. G.,  sous-ministre  du  Travail,  sur  l'urgence 
de  la  suppression  du  trafic  de  l'opium  en  Canada.     Présenté  le  3  juillet  1908,  par  l'ho- 
norable R.  Lemieux Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

36c.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat  en  date  du  16  juillet,  demandant  toute  la  correspon- 
dance, les  rapports",  les  mémoires  et  les  protêts  envoyés  au  Gouvernement  relativement 
au  trafic  de  l'opium  au  Canada,  soit  pour  en  demander  la  suppression,  ou  pour  toutes 
autres    fins.     Présenté    le    18   juillet    1908. — L'honorable   sir   Mackenzie   Bowell. 

Pas  imprimée. 

37.  Rapport  des  commissaires  de  l'économie  interne  de  la  Chambre  des  communes,  confor- 

mément à  la  règle  9  de  la  Chambre.     Présenté  le  2  décembre  1907,  par  l'honorable  M. 

l'Orateur Pas  imprimé. 

37a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes  en  date  du  10  février  1908.  Copie  des 
minutes  du  bureau  de  la  commission  interne  de  la  Chambre  des  communes  depuis  le 
1er  janvier  1902  jusqu'au  1er  janvier  1906.  Présentée  le  6  mars  1908.— M.  Roche  (Mar- 
quette.)      Pas  imprimée. 

38.  Copie  des  nouvelles  règles  de  la  cour  suprême  du  Canada  promulguées  le  19  juin  1907. 

Présentée  le  28  novembre  1907,  par  l'Orateur Pas  imprimée. 

38a.  Règles  de  cour  et  ordonnances  de  la  cour  suprême  de  judicature  d'Ontario,  édictées  le  27 
mars  1908,  en  vertu  de  l'autorité  conférée  par  le  Code  criminel.  Présentées  le  12  mai 
1908,  par  l'honorable  A.  B.  Aylesworth Pas  imprimées. 

39a.  Rapport  des  commissaires  du  chemin  de  fer  National-Transcontinental,  pour  l'exercice 
terminé  le  31  mars  1907.    Présenté  le  29  novembre  1907,  par  l'honorable  G.  P.  Graham. 
Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

396.  Réponse  supplémentaire  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  12  dé- 
cembre 1907,  état  montrant:  1.  Les  quantités  estimatives  sur  lesquelles  s'est  basée  la  Com- 
mission du  chemin  de  fer  Transcontinental  pour  déterminer  le  montant  respectif  des 
soumissions  pour  la  construction  des  50  milles  (plus  ou  moins)  à  partir  de  Moncton  en 
gagnant  l'ouest;  des  62  milles  (plus  ou  moins)  à  partir  de  Grand-Falls  en  gagnant 
l'ouest:  des  150  m  il  J  es  à  partir  de  la  live  sud  du  fleuve  Saint-Laurent,  en  gagnant  vers 
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VOLUME  N°  17— 5w*e. 

l'est;  des  45  milles  (plus  ou  moins)  à  partir  d'un  point  près  La-Tuque  en  gagnant 
l'ouest,  et  des  150  milles,  à  partir  d'an  point  près  de  l'Alritibi,  en  gagnant  l'est  connus 
sous  le  nom  de  section  de  l'Abitibi.  2.  Les  différents  prix  que  chaque  soumissionnaire 
a  inscrit  en  regard  des  différents  items  dans  la  cédule  ou  formule  de  soumission.  3.  Le 
montant  total  de  chaque  soumission  ainsi  déterminé.  Présentée  le  24  janvier  1908. — 
M.  Schell  (Glengarry) Pas  imprimée. 

39c.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  8  janvier  1908.  Copie  de 
toutes  les  soumissions  reçues  jusqu'au  30  novembre  1907,  relativement  aux  contrats 
maintenant  adjugés  par  la  Commission  Royale  constituée  pour  les  fins  de  la  construc- 
tion de  cette  partie  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  Transcontinental  entre  la  cité  de  Win- 
nipeg,  dans  la  province  du  Manitoba,  et  la  cité  de  Moncton,  dans  la  province  du  Nou- 
veau-Brunswick ;  cet  état  devant  mentionner:  (1)  les  signatures  apposées  à  la  soumis- 
sion; (2)  le  chiffre  total  de  chaque  soumission  tel  que  "calculé"  par  la  dite  commission; 
(3)  les  quantités  de  chaque  classe  ou  espèce  de  matériaux,  sur  lesquelles  la  dite  commis- 
sion s'est  basée  pour  faire  le  calcul  du  coût  ;  (4)  le  prix  par  unité  de  quantité  inscrit  par 
ceux  qui  ont  répondu  à  la  demande  de  soumissions,  et  (5)  le  coût  total  de  chacun  des 
items  portés*tt  la  cédule,  qui,  additionnés  ensemble  ont  produit  la  somme  totale  du  coût 
de  chaque  section  de  l'entreprise  dans  les  soumissions.  Présentée  le  24  janvier  1908. — 
M.  Taylor Pas  imprimée. 

39d.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  29  janvier  1908.  Etat 
indiquant  à  qui  et  quand  la  Commission  du  chemin  de  fer  National-Transcontinental  a 
accordé  des  contrats  pour  le  transport  d'approvisionnements  dans  le  district  E,  entre 
les  points  suivants,  savoir:  (a)  entre  Grassett  et  la  cache  9;  (b)  entre  Montizambert  et 
la  nouvelle  cache  9A  sur  la  rivière  Negogami;  (c)  entre  Jackfish  et  les  caches  10,  10A, 
11A  et  12;  (d)  entre  Nepigon  et  les  caches  12A,  13,  14,  15,  les  dépôts  d'Ombabika  et  de 
Wabinosh  et  la  cache  16  dans  le  district  F;  quelles  sont  les  distances  comprises  dans 
chaque  contrat;  les  chiffres  et  les  conditions  des  contrats;  quelles  sommes  ont  été  payées 
jusqu'à  ce  jour  à  compte  de  chaque  contrat;  qui  a  érigé  la  cache  et  la  demeure  du 
gardien  au  point  où  la  ligne  traverse  la  rivière  Kebinakagami  ;  aussi  les  nouvelles  mai- 
sons au  point  où  la  ligne  traverse  la  rivière  Negagami,  ainsi  que  le  dépôt  à  Jackfish; 
quel  a  été  le  coût  de  ces  différentes  constructions  respectivement;  si  des  soumissions 
ont  été  demandées  pour  ces  différents  services  de  transport  et  cette  construction  ;  et  si  des 
soumissions  n'ont  pas  été  demandées,  quelle  en  est  la  raison.  Présentée  le  6  février 
1908.— M.  Boyce Pas  imprimée. 

39e.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  3  février  1908.  Copie  des 
clauses  et  conditions,  règlements  ou  spécifications  contenues  dans  les  contrats  en  vertu 
desquels  se  construit  le  cffemin  de  fer  National  Transcontinental  et  qui  ont  pour  but  de 
sauvegarder,  assurer  ou  garantir  aux  fournisseurs  des  entrepreneurs,  à  qui  ont  été 
adjugés  les  travaux  de  construction,  le  paiement  de  leurs  réclamations  contre  les  dits 
entrepreneurs,  liste  des  contrats  signés  jusqu'à  présent  et  dans  lesquels  figurent  les 
dites  clauses  garantissant  ou  assurant  aux  dits  fournisseurs  le  paiement  de  leurs  dites 
créances  ou  réclamations.    Présentée  le  13  février  1908.— M.  Morin Pas  imprimée. 

39/.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  3  février  1908.  Copie 
de  tous  arrêtés  du  conseil,  rapports,  arpentages,  contrats,  soumissions,  con- 
ventions, livres,  mémoires,  documents  et  papiers,  de  quelque  nature  que  ce  soit,  indi- 
quant, ou  concernant  la  longueur  du  chemin  de  fer  National  Transcontinental  de  (a)  Win- 
nipeg  à  Québec,  (b)  Québec  à  Moncton,  et  le  coût  moyen  estimatif  ou  probable  par  mille 
de  ce  chemin,  et  tous  les  autres  renseignements  relatifs  au  coût  par  mille  du  dit  chemin 
de  fer.    Présentée  le  21  avril  1908.    M.  Borden  (Carleton) Pas  imprimée. 
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39g.  Lettres  du  président  de  la  commission  du  chemin  de  fer  Transcontinental,  de 
Fingénieur  en  chef  et  autres,  au  sujet  de  certaines  allégations  faites  par  le  major  A.  E. 
Hodgins,  ex-ingénieur  de  district  de  la  section  F,  chemin  de  fer  Transcontinental.  Pré- 
sentées le  24  avril  1908,  par  sir  Wilfrid  Laurier Pas  imprimées. 

39h.  Copie  de  la  commission  nommant  M.  Lucien  Pacaud,  de  la  cité  de  Québec,  magistrat  de 
police,  aux  fins  de  mettre  en  vigueur  la  loi  prohibant  la  vente  des  boissons  enivrantes 
dans  certaines  z^nes  le  long  du  prolongement  vers  Test  du  chemin  de  fer  Transconti- 
nental.   Présentée  le  8  mai  1908,  par  l'honorable  A.  B.  Aylesworth Pas  imprimée. 

39i.  l.Yponse  à  \-.ti  crdre  du  Sénat,  en  date  du  1er  avril  1908,  pour  la  production  d'un  état 
basé  sur  les  données  du  bureau  de  la  Commmission  des  chemins  de  fer,  indiquant  le 
nombre  de  ;.-ei?ot»nes  blessées  ou  tuées  par  les  convois  de  chemins  de  fer  aux  croise- 
ments à  niveau  de  voie  publique;  le  nombre  de  personnes  ainsi  blessées  ou  tuées  sur 
chaque  chemin  de  fer  en  particulier,  durant  les  années  écoulées  le  31  mars  1895,  1896  et 
1897;  aussi,  les  noms  de  toutes  personnes  blessées  ou  tuées  à  ces  endroits,  sans  égard  à 
l'opinion  des  compagnies  de  chemins  de  fer  et  à  celle  des  officiers  de  la  Commission  des 
chemins  de  fer,  relativement  aux  droits  qu'elles  avaient  de  se  servir  de  ces  croisements 
à  niveau  de  voie  publique,  au  moment  des  acerdents.  Présentée  le  12  mai  1908. — L'hono- 
rable M.  McKay  (Truro) Pas  imprimée. 

39 ;'.  Réponse  à  un  ordre- du  Sénat,  en  date  du  9  avril  1908,  pour  la  production  d'un  état 
indiquant  tous  les  chemins  de  fer  du  Canada  qui  ne  sont  pas  sous  le  contrôle  et  la 
juridiction  de  la  Commission  des  chemins  de  fer;  aussi,  en  chaque  cas,  la  raison,  pour 
laquelle  ce  chemin  de  fer  n'est  pas  sous  le  contrôle  de  la  Commission.  Présentée  le  12 
mai  1908.— L'honorable  M.  McKay  (Truro) Pas  imprimée. 

39k.  Réponse  partielle  à  un  ordre  du  Sénat  en  date  du  27  mars  1908,  pour  la  production  d'un 
état  indiquant,  séparément,  les  croisements  à  niveau  de  la  voie  publique  sur  tous  les 
chemins  de  fer,  sauf  ceux  qui  sont  en  construction,  sous  la  juridiction  de  la  Commission 
des  chemins  de  fer,  et  au  sujet  desquels  la  dite  commission  a  accordé  sa  protection 
depuis  sa  création;  le  dit  état  indiquant  la  nature  de  la  protection  accordée,  dans 
chaque  cas,  le  nom  de  la  compagnie  de  chemin  de  fer,  la  désignation  locale  de  chaque 
croisement  à  niveau  de  la  voie  publique  et  le  comté  et  la  province  dans  lesquels  ils 
sont  situés,  ainsi  que  la  date  de  l'ordonnance  et  du  règlement  qui  s'y  rapportent;  aussi, 
un  semblable  état  indiquant  les  croisements  à  niveau  de  la  voie  publique  à  être  proté- 
gés par  décision  de  l'autorité  compétente  au  sujet  de  tous  les  chemins  de  fer  qui  ne  sont 
pas  sous  la  juridiction  de  la  Commission,  y  compris  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  et 
indiquant  aussi  les  règlements  promulgués  concernant  les  chemins  de  fer  en  construc- 
tion; et  aussi  un  état  semblable  au  sujet  de  tous  les  croisements  à  niveau  de  la  voie 
publique,  y  compris  les  ordonnances  et  règlements  en  vigueur,  depuis  le  premier  jour  de 
février  1904,  à  leur  endroit.    Présentée  le  18  juillet  1908.— L'honorable  M.  Ferguson. 

Pas  imprimée. 

391.  Réponse  supplémentaire  au  n°  39k.    Présentée  le  4  juin  1908 Pas  imprimée. 

40.  Ordonnances  du  territoire  du  Yukon  rendues  par  le  conseil  du  Yukon  en  1907.    Présen- 

tées le  3  décembre  1907,  par  sir  Wilfrid  Laurier Pas  imprimées. 

41.  Ordres  généraux  de  la  milice  émis  entre  le  2  novembre  1906  et  le  1er  novembre  1907. 

Présentés  le  9  décembre  1907,  par  sir  Frederick  Borden Pas  imprimés. 

41a,  Règlements  concernant  les  uniformes  de  la  milice  canadienne,  1907.  Présentés  le  9 
décembre  1907,  par  sir  Frederick  Borden Pas  imprimés. 

42.  Manuel  de  la  carabine  Ross,  1907.    Présenté  le  9  décembre  1907,  par  sir  Frederick  Borden. 

Pas  imprimé. 

43.  Etat  sous  l'empire  du  chapitre  125  des  statuts  revisés  du  Canada,  1906,  intitulé  :    "Loi  des 

Unions  ouvrières  ",  soumis  au  Parlement  conformément  à  l'article  33  de  la  dite  loi. 

Présenté  le  9  décembre  1907,  par  sir  Wilfrid  Laurier Pas  imprimé. 
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44.  Etat  détaillé  des  obligations  et  effets  enregistrés  dans  le  département  du  secrétaire  d'Etat, 

depuis  le  dernier  état  du  4  décembre  1906,  soumis  au  Parlement  du  Canada  en  vertu  de 
l'article  32,  chapitre  19,  des  statuts  levisés  du  Canada,  1906.  Présenté  le  9  décembre 
1907,  par  sir  Wilfrid  Laurier Pas  imprimé. 

45.  Etat  donnant  la  correspondance,  les  arrêtés  du  conseil,  plans  et  papiers,  etc.,  (en  tant  que 

le  ministère  de  l'Intérieur  est  coucerné)  depuis  le  dernier  état  présenté  au  Parle- 
ment en  vertu  de  la  résolution  du  20  février  18S2.  Présenté  le  11  décembre  1907,  par 
l'honorable  F.  Oliver Pas  imprimé. 

46.  Etat  donnant  les  arrêtés  du  conseil  publiés  dans  la  Gazette  du  Canada  et  la  Gazette  de  la 

Colombie-Britannique,  entre  le  1er  décembre  1906  et  le  1er  décembre  1907,  aux  termes  du 
paragraphe  (d)  de  la  clause  38  des  règlements  concernant  l'arpentage,  l'administration, 
i 'affectation  et  la  gestion  des  terres  fédérales  dans  les  limites  de  la  zone  de  40  milles  des 
chemins  de  fer  dans  la  provincû  de  la  Colombie-Britannique.  Présenté  le  11  décembre 
1907,  par  l'honorable  F.  Oliver Pas  imprimé. 

47.  Etat  donnant  les  arrêtés  du  conseil  publiés  dans  la   Gazette  du   Canada,  entre  le  1er 
décembre  1906,  et  le  1er  décembre  1907,  conformément  aux  dispositions  de  l'article  8  du 

chapitre  55  des  statuts  revisés  du  Canada,  1906.  Présenté  le  11  décembre  1907,  par 
l'honorable  F.  Oliver Pas  imprimé. 

48.  Etat  indiquant  les  dépenses  imprévues  du  1er  avril  1907  au  28  novembre  1907,  conformé- 

ment à  la  loi  des  subsides,  1907.  Présenté  le  11  décembre  1907,  par  l'honorable  W.  S. 
Fielding Pas  imprimé. 

49.  Relevé  conforme  à   l'article  17  de  la  loi  d'assurance  du  service  civil  pour  les  9  mois 

expirés  le  31  mars  1907.    Présenté  le  11  décembre  1907,  par  l'honorable  W.  S.  Fielding. 

Pas  imprimé. 

50.  Relevé  des  mandats  du  Gouverneur  général  émis  depuis  la  dernière  session  du  Parle- 

ment, à  compte  de  l'exercice  1907-1908.  Présenté  le  11  décembre  1907,  par  l'honorable 
W.  S.  Fielding Pas  imprimé. 

51.  Etat  de  toutes  les  pensions  et  allocations  de  retraite  accordées  à  des  employés  du  service 

civil,  donnant  le  nom  et  le  grade  de  chaque -employé  pensionné  ou  mis  à  la  retraite,  son 
âge,  son  traitement  et  ses  années  de  service,  son  allocation  et  la  cause  de  sa  retraite,  et 
indiquant  si  la  vacance  créée  a  été  remplie  par  promotion  ou  nouvelle  nomination,  et 
le  salaire  du  nouveau  titulaire,  durant  l'année  expirée  le  31  décembre  1907.  Présenté  le 
11  décembre  1907,  par  l'honorable  W.  S.  Fielding Pas  imprimé. 

52.  Réponse  à  une   adresse  de   la   Chambre   des   communes,   en  date  du   11   décembre  1907: 

1.  Etat  donnant  les  noms  (a)  des  membres  du  Parlement,  et  (  b)  des  ex-membres  du 
Parlement  qui  ont  été  faits  sénateurs  par  l'administration  actuelle,  en  tenant  compte 
de  la  classification  (a)  et  (b),  donnant,  pour  la  classe  (b)  la  date  à  laquelle  ils  ont 
cessé  d'être  membres  du  Parlement,  et  la  date  de  la  commission  comme  sénateurs  pour 
les  deux  classes.  2.  Les  noms  des  membres  du  Parlement  et  des  ex-membres  du  Parle- 
ment nommés  à  des  charges  salariées  sous  la  couronne  par  l'administration  actuelle,  en 
tenant  compte  des  deux  classes,  et  les  dates  de  nomination  comme  il  est  mentionné  dans 
le  paragraphe  qui  précède.  3.  Les  noms  des  sénateurs  et  des  ex-sénateurs  nommés  à 
des  charges  salariées  par  l'administration  actuellee,  en  tenant  compte  des  deux  classes, 
et  les  dates  de  nomination  comme  il  est  mentionné  dans  le  paragraphe  1  ci-dessus. 
Présentée  le  12  décembre  1908.— M.  Lennox Pas  imprimée. 

53.  Règles  de  la  cour  de  l'Echiquier   (modifiées),  ordre  général  du  12  septembre  1907.     Pré- 

sentées le  12  décembre  1907,  par  sir  AVilfrid  Laurier Pas  imprimées. 

54.  Copie  des  articles  de  la  convention  du  21  août  1906,  entre  les  Etats-Unis  et  la  Grande- 

Bretagne  quant  à  la  délimitation  de  la  ligne  frontière  entre  l'Alaska,  dans  les  Etats- 
Unis,  et  les  possessions  anglaises,  dans  l'Amérique  du  nord.    Présentée  le  16  décembre 

1907,  par  l'honorable  F.  Oliver Imprimée  pour  les  documents  parlementaires. 
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54a.  Copie  d'un  traité  entre  la  Grande-Bretagne  et  les  Etats-Unis  à  Feffet  de  mieux  définir  et 
délimiter  la  frontière  internationale  entre  le  Canada  et  les  Etats-Unis,  signé  à  Washing- 
ton le  11  avril  1908.    Présentée  le  19  mai  1908,  par  sir  Wilfrid  Laurier. 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

54b.  Correspondance,  arrêtés  du  conseil  et  dépêches  se  rattachant  à  la  négociation  d'un 
traité  entre  la  Grande-Bretagne  et  les  Etats-Unis  pour  les  fins  de  déterminer  et  de 
marquer  la  frontière  internationale  entre  le  Canada  et  les  Etats-Unis.  Présenté  le  4 
juin  1908,  par  sir  Wilfrid  Laurier. 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

55.  Eapport  de  l'enquête  tenue  l'hiver  dernier  par  M.  Augustus  Power,  C.R.,  du  ministère 
de  la  Justice,  au  sujet  de  M.  F.  T.  Congdon.  Présenté  le  16  décembre  1907,  par  l'hono- 
rable F.  Oliver ' Pas  imprimé. 

55a.  (1)  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  13  janvier  1908.. — 
Etat  faisant  connaître  toute  la  correspondance,  les  pétitions,  déclarations,  rapports  et 
documents  se  rapportant  en  quoi  que  ce  soit  à  la  réclamation  de  madame  Louise  F. 
Wiley  et  sa  fille  mineure  au  sujet  de  certaines  concessions  minières  que  son  mari  possé- 
dait dans  le  Yukon,  et  que  l'on  dit^  lors  de  son  décès  ab  intestat,  être  venues  en  la 
possession  de  Frederick  Tennyson  Congdon,  ou  prises  en  fidéicommis  par  le  dit  Congdon, 
alors  administrateur  public  du  Yukon,  en  vertu  d'une  nomination  faite  par  le  gouver- 
nement du  Canada  ;  aussi,  copie  de  toute  correspondance,  rapports  et  documents  en 
rapport  avec  Fexamen,  la  défense  de  M.  Congdon  et  de  la  part  prise  par  lui  en  cette 
affaire.    Présentée  le  24  février  1908.—  M.  Foster Pas  imprimée. 

55.  Rapport  de  l'enqriête  tenue  l'hiver  dernier  par  M.  Augustus  Power,  C.R.,  du  ministère 
Copie  de  tous  arrêtés  du  conseil,  correspondance,  rapports,  mémoires,  preuve  et  autres 
documents  et  papiers  de  toute  espèce  concernant  la  succession  de  feu  Orrin  Léonard 
Wiley  ou  la  réclamation  de  Louise  F.  Wiley  ou  de  sa  fille  contre  le  gouvernement  ou 
contre  Frederick  T.  Congdon,  en  qualité  d'administrateur  public,  ou  autrement  à  titre 
de  fonctionnaire  ou  employé  de  ce  gouvernement,  les  dits  papiers  ci-dessus  ne  devant 
pas  comprendre,  cependant,  les  pièces  relatives  aux  sujets  qui  peuvent  être  inclus  dans 
l'ordre  de  la  Chambre  du  13  courant  adopté  sur  motion  de  Fhonorable  député  de 
Toronto-nord.    Présentée  le  24  février  1908.    M.  Foster Pas  imprimée. 

55b.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  29  janvier  1908. — Copie 
de  tous  arrêtés  du  conseil,  correspondance,  preuve,  mémoires  et  autres  documents  et 
papiers  de  quelque  nature  que  ce  soit  se  rapportant  à  la  conduite  de  toutes  les  per- 
sonnes qui  ont  rempli  les  fonctions  d'administrateur  dans  le  territoire  du  Yukon,  ou 
qui,  en  raison  de  leur  position  officielle,  ont  eu  la  charge  ou  le  contrôle  de  la  succession 
de  personnes  décédées  dans  le  territoire  du  Yukon;  aussi,  tous  tels  documents  et  papiers, 
susdits  qui  mentionnent  et  t'ont  connaître  la  décision  (s'il  en  est)  prise  par  le  gouver- 
nement relativement  à  toute  réclamation,  accusation  ou  projet  de  poursuite  contre  tout 
tel  fonctionnaire  au  sujet  de  ses  devoirs,  de  ses  actes  ou  décision  en  qualité  d'adminis- 
trateur public.     Présentée  le  24  février  1908. — M.  Lennox Pas  imprimée. 

55c.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  13  janvier  1908. — Etat 
faisant  connaître  tous  les  télégrammes,  affidavits,  documents  envoyés  par,  ainsi  que 
toute  la  correspondance  échangée  avec  le  révérend  John  Pringle,  actuellement  dans  le 
Yukon,  sur  l'état  des  affaires  publiques  dans  ce  territoire,  et  avec  les  fonction- 
naires publics  qui  s'y  trouvent,  et  spécialement  au  sujet  d'un  certain  Frederick 
Tennyson  Congdon,  à  une  certaine  époque  commissaire  du  Yukon,  un  nommé  Girouard, 
régistrateur,  et  un  nommé  Lithgow,  contrôleur  et  membre  du  conseil  du  Yukon;  et 
spécialement  les  lettres  envoyées  par  le  révérend  John  Pringle  en  janvier  ou  vers  le 
mois  de  janvier  1902,  en  janvier  ou  vers  le  mois  de  jajivier  1905,  ainsi  que  le  ou  vers  le 
31  juillet  1907,  au  premier  ministre  du  Canada  et  aux  autres  ministres  rendant  compte 
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de  la  condition  des  affaires  publiques  dans  le  Yukon,  et  les  réponses  à  ces  lettres;  aussi, 
faisant  connaître  quelle  décision  (s'il  en  est)  a  été  prise  par  le  gouvernement  concernant 
les  questions  traitées  dans  cette  correspondance,  et  les  rapports  de  tout  commissaire 
nommé  aux  fins  de  faire  une  enquête  au  sujet  des  accusations,  ou  d'une  partie  des 
accusations  portées.    Présentée  le  2  mars  1908. — M.  Foster Pas  imprimée. 

55d.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  20  janvier  1908.— Copie  de 
toute  correspondance  concernant  la  moralité  dans  le  Yukon.  Présentée  le  11  mars  1908. 
— M.  Thompson Pas  imprimée. 

55e.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  10  février  1908. — Etat 
faisant  connaître  les  noms  des  personnes  auxquelles  la  Couronne  a  octroyé  en  premier 
lieu  les  terrains  compris  dans  les  limites  de  la  ville  du  Cheval-Blanc,  territoire  du 
Yukon,  et  toute  cession  qui  en  a  été  faite,  ainsi  que  les  noms  des  parties,  les  dates  et 
les  prix  payés.    Présentée  le  16  mars  1908. — M.  Foster Pas  imprimée. 

55/.  Réponse  supplémentaire  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  13  janvier 
1908. — Etat  faisant  connaître  tous  les  télégrammes,  affidavits,  documents  envoyés  par, 
ainsi  que  toute  la  correspondance  échangée  avec  le  révérend  John  Pringle,  actuellement 
dans  le  Yukon,  sur  l'état  des  affaires  publiques  dans  ce  territoire,  et  avec  les 
fonctionnaires  publics  qui  s'y  trouvent,  et  spécialement  au  sujet  d'un  certain  Frede- 
rick Tennyson  Congdon,  à  une  certaine  époque  commissaire  du  Yukon,  un  nommé 
Girouard,  régistrateur,  et  un  nommé  Lithgow,  contrôleur  et  membre  du  conseil  du 
Yukon;  et  spécialement  les  lettres  envoyées  par  le  révérend  John  Pringle  en  janvier 
ou  vers  le  mois  de  janvier  1902,  en  janvier  ou  vers  le  mois  de  janvier  1905,  ainsi  que  le 
ou  vers  le  31  juillet  1907,  au  premier  ministre  du  Canada  et  aux  autres  ministres  ren- 
dant compte  de  la  condition  des  affaires  publiques  dans  le  Yukon,  et  les  réponses  à  ces 
lettres  ;  aussi,  faisant  connaître  quelle  décision  (s'il  en  est)  a  été  prise  par  le  gouver- 
nement concernant  les  questions  traitées  dans  cette  correspondance,  et  les  rapports  de 
tout  commissaire  nommé  aux  fins  de  faire  une  enquête  au  sujet  des  accusations,  ou 
d'une  partie  des  accusations  portées.     Présentée  le  7  avril  1908. — M.  Foster. 

Pas  imprimée. 

55</.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  18  février  1907. — Copie  de 
toutes  lettres,  mémoires,  télégrammes,  pétitions,  résolutions  et  autres  communications, 
documents  et  papiers  adressés  par  toutes  personne  ou  personnes  dans  le  Yukon  au 
premier  ministre  ou  au  gouvernement  ou  à  quelqu'un  dé  ses  membres  ou  officiers  con- 
cernant les  actes  ou  la  conduite  officielle  de  M.  W.  W.  B.  Mclnnes,  comme  commissaire 
du  Yukon,  y-  compris  toutes  pétition  ou  pétitions  demandant  la  révocation  de  M.  Mc- 
lnnes comme  commissaire.    Présentée  le  7  avril  1908. — M.  White Pas  imprimée. 

55fr.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  13  janvier  1908.— Copie  du 
rapport  de  M.  Beddoe  sur  la  condition  dans  laquelle  se  trouvaient  les  livres,  les 
comptes,  etc.,  relatifs  à  l'administration  financière  du  Yukon,  et  notamment  en 
ce  qui  concerne  la  condition  dans  laquelle  se  trouvait  le  bureau  de  l'administrateur 
public.    Présenté  le  21  avril  1908.— M.  Foster Pas  imprimée. 

55i.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  30  mars  1908. — Copie 
de  tous  décrets  du  conseil,  rapports,  correspondance,  documents  et  papiers  concernant 
la  nomination  de  M.  W.  M.  P.  Clément  en  qualité  d'à  viseur  légal  du  conseil  du  terri- 
toire du  Yukon  ou  l'administration  publique  dans  le  dit  territoire  ou  pour  tout  autre 
emploi  salarié  dans  le  dit  territoire,  ou  concernant  sa  démission  d'aucune  de  ces 
charges,  ou  concernant  les  circonstances  dans  lesquelles  le  dit  W.  M.  P.  Clément  a 
cessé  d'agir  comme  il  est  dit  ci-dessus,  avec  indication  des  raisons  qui  l'ont  porté  à  en 
agir  ainsi.    Présentée  le  7  mai  1908. — M.  Sproule Pas  imprimée. 
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56.  Relevé  des  dépenses  se   rattachant  aux  primes  versées  aux   pêcheurs   maritimes    pour 

Tannée  1906-1907.    Présenté  le  18  décembre  1907,  par  Thonorable  L.-P.  Brodeur. 

Pas  imprimé. 

56a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  13  janvier  1908.— Etat 
faisant  connaître  les  noms  et  la  résidence  de  tous  les  pêcheurs,  dans  le  comté  de  Cap- 
Breton,  à  qui  des  primes  de  pêche  ont  été  payées  entre  le  1er  décembre  1905  et  le  1er 
janvier  1908;  aussi,  la  somme  payée  à  chaque  personne,  la  date  du  paiement,  et  le  nom 
du  fonctionnaire  ou  de  la  personne  par  qui  la  somme  a  été  payée.  Présentée  le  11 
février  1908.— M.  Borden  (Carleton) Pas  imprimée. 

56b.  Réponse  supplémentaire  au  n°  56a.    Présentée  le  13  juillet  1908..   ....   .  .Pas  imprimée. 

57.  Correspondance  et  instructions  concernant  l'application  de  la  loi  du  Dimanche  dans  le 

territoire  du  Yukon.    Présentée  le  18  décembre  1907,  par  Thonorable  A.  B.  Aylesworth. 

Pas  imprimée. 

VOLUME  N°  18. 

58.  Minutes  des  séances  de  la  Conférence  coloniale,  tenue  au  ministère  des  Colonies,  Downing 

street,  Londres,  du  15  avril  au  14  mai  1907.  Présentées  le  22  mai  1908,  par  sir  Wilfrid 
Laurier Imprimées  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

59.  Rapport  de  la  Commission  royale  sur  le  commerce  des  céréales  en  Canada.    Présenté  le  8 

janvier  1908,  par  Thonorable  F.  Oliver. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

60.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  18  décembre  1907. — Copie 

du  rapport  de  Thonorable  juge  James  Henry  Madden,  nommé  par  décret  du  conseil  en 
date  du  15  mai  1907,  pour  faire  une  enquête  et  un  rapport  au  sujet  d'arrérages  de 
loyer  pour  certaines  forces  hydrauliques  sur  le  coursier  d'alimentation  du  canal  Wel- 
land  à  Dunnville.    Présentée  le  9  janvier  1908. — M.  Lalor Pas  imprimée. 

61.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — Copie 

de  toute  la  correspondance,  les  pétitions,  états,  documents,  décrets  du  conseil  et  procla- 
mations concernant  la  délimitation  de  la  zone  dans  laquelle  la  vente  des  boissons  eni- 
vrantes est  prohibée  le  long  de  la  ligne  du  Grand-Tronc-Pacifique  sous  le  régime  de  la 
loi  concernant  la  construction  des  travaux  publics.  Présentée  le  9  janvier  1908. — Af. 
Foster Pas  imprimée. 

61.  Réponse  supplémentaire  au  n°  61.    Présentée  le  27  janvier  1908 .Pas  imprimée. 

62.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — Copie 

de  toute  correspondance,  documents,  papiers,  mémoires  et  rapports  concernant  le 
départ,  la  démission  ou  le  renvoi  de  M.  Hodgins,  I.C.,  du  service  de  la  Commission  du 
chemin  de  fer  National  Transcontinental  et  les  motifs  ou  raisons  s'y  rapportant.  Pré- 
sentée le  9  janvier  1908. — M.  Borden  (Carleton) Pas  imprimée. 

62a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  18  décembre  1907. — Etat 
faisant  connaître  quels  changements  ont  été  opérés  dans  le  personnel  des  ingénieurs  de 
la  Commission  du  Transcontinental  durant  la  présente  année  civile.  Présentée  le  9 
janvier  1908.— M.  Macdonell Pas  imprimée. 

62b.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  12  décembre  1907.— Etat 
montrant:  1.  Les  quantités  estimatives  sur  lesquelles  s'est  basée  la  Commission  du 
chemin  de  fer  transcontinental  pour  déterminer  le  montant  respectif  des  soumissions 
pour  la  construction  des  50  milles  (plus  ou  moins)  à  partir  de  Moncton  en  gagnant 
l'ouest;  des  62  milles  (plus  ou  moins)  à  paitir  de  Grand-Falls  en  gagnant  l'ouest;  des 
150  milles  à  partir  de  la  rive  sud  du  fleuve  Saint-Laurent,  en  gagnant  vers  Test;  des  45 
milles  (plus  ou  moins)  à  partir  d'un  point  près  La  Tuque  en  gagnant  l'ouest,  et  des 
150  milles,  à  partir  d'un  point  près  de  TAbitibi,  en  gagnant  Test  connus  sous  le  nom  de 
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section  de  l'Abitibi.  2.  Les  différents  prix  que  chaque  soumissionnaire  a  inscrit  en 
regard  des  différents  item  dans  la  cédule  ou  formule  de  soumission.  3.  Le  montant  total 
de  chaque  soumission  ainsi  déterminé.  Présentée  le  9  janvier  1908.  M.  Schell  (Glen- 
garry).    Voir  aussi  n°  39b ■. Pas  imprimée. 

63.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — 

Copie  de  tous  arrêtés  du  conseil»  correspondance,  rapports,  opinions  du  ministère  de  la 
Justice,  mémoires,  papiers  et  documents,  et  de  tous  plans  ou  tracés  concernant  le  nou- 
veau projet  d'entrée  du  chemin  de  fer  du  Grand-Tronc  dans  la  partie  est  de  la  cité  de 
Toronto.    Présentée  le  9  janvier  1908. — M.  Macdonell Pas  imprimée. 

64.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907.— Copie  de 

tous  les  brefs,  formules  et  instructions  émis  et  employés  pour  les  différentes 
élections  fédérales  durant  le  cours  de  Tannée  1907.  Présentée  le  9  janvier  1908.— M. 
Barker Pas  imprimée. 

65.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907.— Copie 

du  décret  du  conseil  nommant  l'honorable  J.-A.  Ouimet  juge  de  la  cour  du  Banc 
du  Roi,  ainsi  que  copie  de  toute  correspondance,  rapports,  certificats  de  médecins  et 
décrets  du  conseil  concernant  sa  mise  à  la  retraite.  Présentée  le  9  janvier  1908. — M. 
Lanctôt  (Laprairie  et  Napierville) Pas  imprimée. 

66.  Annuaire  du  Canada  pour  1906.    Présenté  le  10  janvier  1908,  par  Phonorable  M.  Fisher. 

Imprimé  séparément. 

67.  Rapport  du  commissaire  de  la  police  fédérale  pour  1907.    Présenté  le  13  janvier  1908,  par 

l'honorable  A.  B.  Aylesworth Pas  imprimé. 

68.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — Etat 

indiquant  combien  de  fonctionnaires  du  gouvernement  civils  ou  militaires,  ou  d'officiers 
de  la  milice  active  sont  employés  en  quelque  manière  pour  la  fabrication  des 
carabines  manufacturées  par  la  compagnie  de  carabines  Ross  pour  le  compte  du  gou- 
vernement; quels  sont  leurs  noms,  grades,  fonctions  et  appointements;  quel  est  le  mon- 
tant total  (à  part  le  coût  de  la  carabine  d'après  le  contrat)  des  sommes  dépensées  par 
le  gouvernement  pour  la  compagnie  de  carabines  Ross,  y  compris  tous  boni, 
prêts,  inspections,  frais  d'essais,  commissions  ou  autres  dépenses  quelconques  et  les 
montants   dans   chaque   cas.     Présentée   le   16   janvier   1908. — M.    Worthington. 

Pas  imprimée. 

68a.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — 
Copie  de  tous  les  contrats  passés  entre  la  compagnie  de  carabines  Ross  et  le  gouverne- 
ment ou  le  ministère  de  la  Milice,  pour  la  fourniture  de  carabines,  munitions  et 
autres  articles;  aussi  de  tous  décrets  du  conseil,  correspondance,  rapports,  documents 
et  papiers  se  rapportant  à  tels  contrats  et  aux  matières  qui  s'y  rattachent,  ainsi 
qu'aux  opérations  de  la  compagnie  avec  le  gouvernement  ou  aucun  des  ministères,  y 
compris  le  ministère  des  Douanes  et  la  Banque  de  Montréal,  ou  autre  banque  ou 
compagnie  de  banque.    Présentée  le  9  avril  1908.— M.  Worthington Pas  imprimée. 

68b.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  mars  1908.— Copie  de 
toute  correspondance  échangée  entre  le  gouvernement  ou  aucun  de  ses  ministères  et 
la  compagnie  de  carabines  Ross  ou  aucun  de  ses  représentants,  ou  entre  le  gouvernement 
et  aucune  banque  ou  autre  institution  ayant  fait  des  avances  sous  la  garantie  du  con- 
trat passé  entre  le  gouvernement  et  la  dite  compagnie,  ou  aucun  représentant  de  la 
dite  banque  ou  institution,  concernant  les  comptes  et  les  affaires  financières  ou  autres 
de  la  compagnie  de  carabines  Ross,  y  compris  copie  de  toute  correspondance  ou  lettre 
adressée  par  quelque  officier  de  la  Banque  de  Montréal  à  l'Auditeur  général.    Présentée 

le  9  avril  1908. — M.  Worthington Pas  imprimée. 
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68c.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  18  mars  1908.— Copie 
de  toute  correspondance,  rapports,  lettres  et  autres  papiers  et  documents  de  quelque 
nature  et  description  que  ce  soit,  non  produits  jusqu'ici,  touchant  la  carabine  connue 
sous  le  nom  de  "carabine  Ross",  ou  le  contrat  passé  entre  le  gouvernement  et  toute 
personne  ou  corporation  relativement  à  la  dite  carabine,  ou  à  la  valeur  ou  efficacité  de 
telle  carabine,  ou  à  tout  prétendu  défaut  de  cette  arme;  aussi,  de  toutes  lettres,  télé- 
grammes, dépêches,  rapports  et  autres  communications,  de  quelque  nature  que  ce  soit, 
échangés  entre  le  gouvernement  britannique,  ou  l'un  quelconque  des  membres  ou  des 
fonctionnaires  du  dit  gouvernement,  ou  le  bureau  de  la  Guerre,  ou  le  ministre  de  la 
Guerre,  ou  tout  officier  ou  fonctionnaire  ou  personne  employée  par  le  gouvernememnt  du 
Canada,  ou  le  ministre  de  la  Milice,  ou  tout  officier,  ou  fonctionnaire,  ou  personne  em- 
ployés dans  l'administration  publique  du  Canada,  concernant  la  dite  carabine,  ou  la  va- 
leur ou  l'efficacité  de  la  dite  carabine,  ou  tout  défaut  de  fabrication,  ou  toute  matière 
ou  chose  qui  s'y  rattache.     Présentée  le  9  avril  1908.— M.  Worthington.. Pas  imprimée. 

68d.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — 
Copie  de  tous  les  contrats  passés  entre  la  compagnie  de  carabines  Ross  et  le  gouverne- 
ment ou  le  ministère  de  la  Milice,  pour  la  fourniture  de  carabines,  munitions  et 
autres  articles;  aussi  de  tous  décrets  du  conseil,  correspondance,  rapports,  documents 
et  papiers  se  rapportant  à  tels  contrats  et  aux  matières  qui  s'y  rattachent,  ainsi  qu'aux 
opérations  de  la  compagnie  avec  le  gouvernement  ou  aucun  des  ministères,  y  com- 
pris le  ministère  des  Douanes  et  la  Banque  de  Montréal,  ou  autre  banque  ou  compa- 
gnie de  banque.    Présentée  le  9  avril  1908. — M.  Worthington Pas  imprimée. 

69.  Relevé  de  toutes  les  terres  vendues  par  la  compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du 

Pacifique,  du  1er  octobre  1906  au  1er  octobre  1907.  Présenté  le  13  janvier  1908,  par  l'hono- 
rable F.  Oliver Pas  imprimé. 

70.  Rapport  de  la  compagnie  d'embellissement  d'Ottawa  pour  les  9  mois  expirés  le  31  mars 

1907.    Présenté  le  13  janvier  1908,  par  l'honorable  W.  S.  Fielding. 

Imprimé  pour  les  documents  parlementaires. 

71.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — Etat 

indiquant:  1.  Quel  est  le  montant  dépensé  jusqu'à  date  pour  la  Monnaie  royale  à  compte 
de  la  construction  et  de  l'équipement.  2.  Quels  montants  sont  nécessaires  pour  com- 
pléter les  travaux  sous  ces  deux  chefs.  3.  Quels  officiers  et  employés  sont  nécessaires 
pour  conduire  l'institution  et  quels  sont  leurs  salaires  annuels.  4.  Quelle  est  la  valeur 
apparente  du  cuivre,  de  l'argent  et  de  l'or  obtenus  par  le  gouvernement,  par  année, 
pendant  les  dix  dernières  années,  et  quel  montant  le  gouvernement  a  dépensé,  chaque 
année,  pour  cet  objet.  5.  Quel  est  le  profit  total  réalisé  par  le  monnayage  pendant  ces 
dix  années.  6.  Quel  montant  se  propose-t-on  de  monnayer  et  d'émettre  en  1908,  et  de 
quelles  dénominations.  7.  Qui  doit  faire  l'achat  et  fixer  le  prix  des  lingots  nécessaires 
pour  l'usage  de  la  Monnaie.  8.  Quel  est  le  système  adopté  pour  la  nomination,  la  pro- 
motion et  la  révocation  des  officers  et  employés  de  la  Monnaie.  Présentée  le  13  janvier 
1908.— M.  Foster Pas  imprimée. 

72.  Réponse  supplémentaire  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,   en  date  du   10 

décembre  1906. — Copie  de  tous  arrêtés  du  conseil,  correspondance  et  autres  papiers 
concernant  la  Standard  Chemical  Company  (Limited)  ou  Peuchen  et  Cie,  et  ses  opéra- 
tions avec  le  ministère  dos  Douanes  et  du  Revenu  de  l'Intérieur  depuis  la  date  de 
la  constitution  légale  de  cette  compagnie  jusqu'à  présent..  Présentée  le  16  janvier  1908.— 
M.  Robitaille Pas  imprimée. 

73.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — Etat 

faisant  connaître  les  promotions  au  grade  de  colonel  faites  dans  la  milice  active  durant 
le  cours  de  l'année  dernière,  avec  les  noms;  si  ces  promotions  ont  été  faites  au  mérite  ou 
à  l'ancienneté;  si  pour  le   premier  de  ces  motifs,  quelle  était  la  nature  des  services; 
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l'état  de  service  de  guerre  de  <els  officiers;  la  position  que  ces  officiers  occupaient  sur 
la  liste  d'ancienneté  des  lieutenants-colonels,  avant  que  les  dites  promotions  aient  été 
publiées  dans  la  Gazette  Officielle;  combien  de  lieutenants-colonels  ont  ainsi  perdu  leur 
tour  de  promotion,  et  quels  sont  leurs  noms  et. leurs  états  de  service.  Présentée  le  17 
janvier  1908.— M.  Worthington Pas  imprimée. 

74.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907.— Copie 

de  tous  arrêtés  du  conseil,  correspondance,  documents  et  papiers  concernant  les  Chinois 
qui  demandent  à  être  admis  dans  les  écoles  publiques  de  la  Colombie-Britannique  en 
qualité  d'élèves,  et  aussi  concernant  la  remise  de  la  taxe  de  capitation  imposée  à  ces 
personnes.    Présentée  le  20  janvier  1908.— M.  Borden  (Carleton) Pas  imprimée. 

74a.  Rapport  de  W.  L.  Mackenzie  King,  commissaire  chargé  de  faire  une  enquête  sur  les 
méthodes  en  vertu  desquelles  des  ouvriers  orientaux  ont  été  induits  à  émigrer  en 
Canada.    Présenté  le  20  janvier  1908,  par  l'honorable  R.  Lemieux Pas  imprimé. 

74b.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  12  décembre  1907. — 
Copie  de  toute  correspondance  entre  le  gouvernement  du  Canada  et  les  autorités  impé- 
riales, ou  copie  de  toute  correspondance  entre  le  gouvernement  du  Canada  et  toutes 
personne  ou  personnes,  et  de  tous  rapports  communiqués  au  gouvernement  au  sujet  de 
la  convention  anglo-japonaise  concernant  le  Canada.  Présentée  le  21  janvier  1908. — 
M.  Borden  (Carleton) Imprimée  pour  les  documents  parlementaires. 

74c.  Réponse  supplémentaire  au  n°  74b.    Présentée  le  21  janvier  1908. 

Imprimée  pour  les  documents  parlementaires. 

74à\  *Réponse  supplémentaire  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  18 
décembre  1907.— Copie  de  tous  arrêtés  du  conseil,  correspondance,  documents  et  papiers, 
échangés  cette  année  au  sujet  de  l'immigration  chinoise  et  japonaise  en  Canada.  Pré- 
sentée le  24  février  1908. — M.  Borden  (Carleton) Pas  imprimée. 

74e.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  18  décembre  1907. — 
Copie  de  tous  arrêtés  du  conseil,  correspondance,  documents  et  papiers,  échangés  cette 
année  au  sujet  de  l'immigration  japonaise  en  Canada.  Présentée  le  9  mars  1908. — 
M.  Borden  (Carleton) Pas  imprimée. 

74/.  Rapport  de  W.  L.  Mackenzie  King,  CM. G.,  sous-ministre  du  Travail,  commissaire  nom- 
mé aux  fins  de  faire  une  enquête  sur  les  pertes  subies  par  la  population  chinoise  de 
Vancouver,  dans  la  province  de  la  Colombie-Britannique,  lors  des  émeutes  qui  ont  eu 
lieu  dans  cette  cité  en  septembre  1907.  Présenté  le  30  juin  1908,  par  l'honorable  R. 
Lemieux Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

74a.  Rapport  de  W.  L.  Mackenzie  King,  C.M.G.,  sous-ministre  du  Travail,  commissaire 
nommé  aux  fins  de  faire  une  enquête  sur  les  pertes  et  les  dommages  subis  par  la  popu- 
lation japonaise  de  la  cité  de  Vancouver,  dans  la  province  de  la  Colombie-Britannique, 
lors  des  émeutes  qui  ont  eu  lieu  dans  cette  cité  en  septembre  1907.  Présenté  le  30  juin 
1908,  par  l'honorable  R.  Lemieux. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

74h.  Rapport  de  W.  L.  Mackenzie  King,  C.M.G.,  commissaire  chargé  de  s'enquérir  des 
moyens  pris  pour  induire  les  journaliers  orientaux  à  émigrer  en  Canada.  Présenté  le 
13  juillet  1908,  par  l'honorable  R.  Lemieux Pas  imprimé. 

75.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — 

Copie  de  toute  correspondance,  instructions  ou  communications  adressées  par  le  gou- 
vernement du  Canada  par  l'entremise  du  Secrétaire  d'Etat  ou  autrement  à  sir  Henri 
Joly  de  Lotbinière  en  qualité  de  lieutenant-gouverneur  de  la  Colombie-Britannique  pen- 
dant les  années  1905  et  1906,  respectivement.    Présentée  le  21  janvier  1908.— M.  Borden 

(Carleton) Pas  imprimée. 
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76.  Copie  d'un  décret  du  conseil  concernant  la  vente  d'une  partie  du  parc  de  la  côte  du 

Major  à  la  compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  comme  emplacement  d'un  hôtel. 
Présentée  le  21  janvier  1908,  par  l'honorable  W.  Pugsley Pas  imprimée 

77.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  16  décembre  1907.— Copie  de 

toutes  déclarations  ou  affidavits  faits  par  Robert  Cruikshank  ou  autres  personnes  dans 
le  district  du  bureau  des  terres  de  Régina,  ou  de  toutes  autres  plaintes  au  sujet  des 
demandes  impropres  et  non  autorisées  faites  par  des  particuliers  soit  employés  par  le 
gouvernement  ou  non,  pour  diriger  des  colons  sur  les  homesteads,  ou  pour  obtenir  en 
leur  faveur  des  inscriptions  de  homesteads,  soit  par  voie  d'annulation,  soit  autre- 
ment; aussi,  copie  de  toute  correspondance,  rapports  ou  autres  documents  se  rapportant 
au  même  sujet;  aussi,  copie  de  toutes  communications,  rapports,  correspondance  ou 
autres  documents  entre  le  ministère  de  l'Intérieur  et  l'un  quelconque  de  ses  fonc- 
tionnaires et  toute  personne  ou  toutes  personnes,  concernant  les  inscriptions  de  home- 
steads,  les  annulations,  les  protections,  les  rapports  d'inspecteurs,  etc.,  au  sujet  du 
quart  sud-ouest  de  la  section  16,  le  quart  nord-ouest  de  la  section  20,  et  les 
quarts  nord-ouest  et  sud-ouest  de  la  section  36,  le  tout  dans  le  township  14,  rang  9,  à 
l'ouest  du  deuxième  méridien.    Présentée  le  23  janvier  1908. — M.  Lake Pas  imprimée. 

78.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — Etat 

indiquant  combien  de  demandes  faites  par  des  propriétaires  de  scieries  pour  permis  de 
coupes  de  bois,  tels  qu'accordés  par  un  décret  du  conseil  en  date  du  16  mai  1906  ont  été 
refusées.    Présentée  le  23  janvier  1908. — M.  Roche  (Marquette) Pas  imprimée. 

79.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  février  1907. — Etat 

indiquant  le  montant  total  de  dépenses,  dans  chaque  comté,  tel  que  défini  avant  le 
dernier  acte  de  redistribution,  pendant  les  années  1897,  1898,  1899,  1900,  1901,  1902,  1903, 
1904,  1905  et  1906  pour  :  (a)  Ports  et  rivières,  y  compris  le  dragage,  les  quais,  bassins,  bri- 
se-lames, jetées  ou  autres  améliorations  et  réparations,  (b)  Edifices  publics  et  terrains,  y 
compris  les  réparations  et  agrandissements,  (c)  Entretien  et  gardiens,  y  compris  le 
chauffage  et  l'éclairage,  (d)  Dépenses  relatives  à  FIntercolonial,  y  compris  l'achat 
de  terrains,  construction  de  bâtiments,  réparations  et  améliorations,  et  la  localité  où  les 
dépenses  ont  été  faites.    Présentée  le  29  janvier  1908. — Af.  Sproule Pas  imprimée. 

80.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — Etat 

donnant  l'inventaire  des  animaux  de  ferme,  instruments  et  machines  aratoires,  effets 
mobiliers,  céréales,  foin,  plantes-racines,  et  toute  autre  espèce  de  fourrage,  avec  leur 
valeur,  pour  les  années  terminées  le  1er  décembre  1506  et  1907,  à  la  ferme  expérimentale 
centrale  d'Ottawa;  aussi,  les  sommes  payées  pour  toutes  sortes  d'animaux  de  ferme 
vivants,  leur  espèce  et  leur  nombre;  les  sommes  payées  pour  l'achat  d'aliments  de  toutes 
sortes;  le  total  des  produits  de  toutes  sortes  vendus,  ainsi  que  leurs  diverses  espèces; 
les  sommes  payées,  durant  les  dites  années,  pour  l'achat  de  grains  de  semence  et  de 
graines,  de  toute  sorte,  pour  les  fins  de  distribution.  Présentée  le  23  janvier  1908. — 
M.  Jackson  (Elgin) Pas  imprimée. 

81.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — Etat 

donnant  le  nombre  d'imnr'grants  placés  par  M.  N.  B.  Miller,  de  la  ville  de  Napanee, 
dans  le  comté  de  Lennox  et  Addington,  le  nom  de  chaque  immigrant,  son  âge,  les  noms 
des  diverses  personnes  chez  lesquelles  ces  immigrants  ont  été  placés  et  le  township  où 
ces  personnes  sont  domiciliées;  aussi,  le  montant  d'argent  reçu  du  gouvernement  par 
le  dit  N.  B.  Miller,  pour  ses  services,  à  titre  de  salaire,  commission,  ou  des  deux;  aussi, 
le  montant  d'argent  reçu  par  le  dit  N.  B.  Miller  des  diverses  personnes  domiciliées  dans 
le  dit  comté  pour  ses  services  en  leur  procurant  les  dits  immigrants.  Présentée  le  23 
janvier  1908.— M.  Wilson  (Lennox  et  Addington) Pas  imprimée. 
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81a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — Etat 
donnant  le  nombre  d'immigrants  placés  par  M.  M.  C.  Dunne,  de  Yarker,  dans  le  comté 
de  Lennox  et  Addington,  le  nom  de  chaque  immigrant,  son  âge,  les  noms  des  diverses 
personnes  chez  lesquelles  ces  immigrants  ont  été  placés,  et  le  township  où  elles  sont 
domiciliées  ;  aussi,  le  montant  d'argent  reçu  du  gouvernement  par  le  dit  M.  C. 
Dunne,  pour  ses  services,  à  titre  de  salaire,  commission,  ou  les  deux;  aussi,  le  montant 
d'argent  reçu  par  le  dit  M.  C.  Dunne  des  diverses  personnes  domiciliées  dans  le  dit 
comté  pour  ses  services  en  leur  procurant  les  dits  immigrants. — M.  Wilson  (Lennox  et 
Addington) Pas  imprimée. 

81b.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  13  janvier  1908. — Etat 
donnant  la  liste  des  noms  des  agents  d'immigration  nommés  par  le  gouvernement  dans 
chaque  comté  de  la  province  d'Ontario,  du  comté  dans  lequel  chaque  tel  agent  est 
employé;  le  nombre  d'immigrants  placés  par  chaque  tel  agent;  aussi,  les  sommes  payées 
à  chaque  agent  en  rémunération  de  ses  services  et  pour  ses  dépenses.  Présentée  le  30 
janvier  1908. — M.  Cléments Pas  imprimée. 

Sic.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907.— Copie 
de  tous  les  rapports  reçus  par  le  gouvernement  de  chacun  des  agents  spéciaux  d'immi- 
gration envoyés  dans  la  Grande-Bretagne  et  sur  le  continent  européen,  pour  l'exercice 
financier  terminé  le  31  mars  1907.  Présentée  le  30  janvier  1908. — M.  Wilson  (Lennox  et 
Addington) Pas  imprimée. 

Sld.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  16  décembre  1907. — Etat 
indiquant  le  nombre  des  immigrants  arrivés  et  établis  en  Canada  durant  les  exer- 
cices 1905-1906  et  1906-1907,  et  leur  pays  d'origine.  Présentée  le  11  février  1908.— M. 
Paquet..  .. Pas  imprimée. 

81e.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  22  janvier  1908.— Copie  de 
toute  correspondance  échangée  entre  le  ministère  de  l'Intérieur  et  James  S.  Waugh, 
agent  de  distribution  des  immigrants,  après  le  1er  décembre  1907.  Présentée  le  11 
février  1908. — M.  Gordon Pas  imprimée. 

81/.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  3  février  1908. — Etat  fai- 
sant connaître  si  le  gouvernement  du  Canada  a  dans  les  îles  britanniques  un  agent  ou 
des  agents  spéciaux  d'immigration,  et  dans  ce  cas  quels  sont  leurs  noms  et  de  quelle 
partie  du  Canada  ils  sont  originaires;  les  arrangements  qui  ont  été  faits  par  le  gouver- 
nement avec  le  ou  les  dits  agents  quant  à  leurs  appointements  et  dépenses;  la  date  de 
leur  nomination  respective,  et  en  quel  temps  ils  ont  quitté  le  Canada  pour  prendre  leur 
poste.    Présentée  le  11  février  1908. — M.  Wilson  (Lennox  et  Addington).. Pas  imprimée. 

Slg.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  29  janvier  1908. — Copie 
de  tous  décrets  du  conseil  actuellement  en  vigueur  au  sujet  de  l'immigration  de  chaque 
pays  qui  nous  envoie  des  immigrants,  et  de  toutes  circulaires  actuellement  émises  au 
sujet  de  l'immigration.    Présentée  le  13  février  1908.— M.  Wilson  (Lennox  et  Addington). 

Pas  imprimée. 

Slh.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  20  janvier  1908. — Copie 
de  tous  les  certificats  délivrés  par  des  fermiers  domiciliés  dans  la  division  électorale  de 
Kent-ouest  et  expédiés  au  ministère  par  les  agents  d'émigration  pour  la  dite  division 
électorale,  sur  lesquels  certificats  les  dits  agents  ont  été  payés  pour  le  placement  d'im- 
migrants chez  chacun  des  dits  fermiers.  Aussi,  état  donnant  les  noms  de  chaque  immi- 
grant placé  chez  chacun  de  ces  fermiers,  et  le  montant  total  reçu  par  chaque  agent  jus- 
qu'à date.    Présentée  le  3  mars  1908.— M.  Cléments Pas  imprimée. 

81t.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  mars  1908.— Copie  de 
tous  certificats  de  A.  G.  McDonald,  agent  d'immigration  pour  le  comté  de  Prince 
Edward,   Ontario,   réclamant   son   paiement   pour   des   immigrants   qu'il   allègue   avoir 
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placé  chez  des  cultivateurs  ou  autres  employeurs  de  main-d'œuvre.  Aussi,  copie  de  tous 
certificats  ou  communications  des  dits  cultivateurs  ou  employeurs  de  main-d'œuvre  reçus 
par  le  ministère  de  l'Intérieur  concernant  les  immigrants  que  le  dit  McDonald  allè- 
gue avoir  placé,  avec  indication,  dans  chaque  cas,  du  nom  et  de  l'adresse  de  l'immi- 
grant et  du  cultivateur  ou  autre  employeur  de  main-d'œuvre.  Présentée  le  13  avril  1908  — 
M.  Alcorn Pas  imprimée. 

81;.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  23  mars  1908. — Etat  faisant 
connaître  quelle  somme  a  été  dépensée  par  le  gouvernement  pour  nourriture,  vêtements 
et  autres  subsistances  des  immigrants  après  leur  débarquement  en  Canada  durant  les 
années  1900,  1901,  1902,  1905,  1904,  1905,  1906,  1907  et  jusqu'au  1er  mars  1908.— M.  Schaffner. 

Pas  imprimée. 

81fc.  Rapport  de  E.  Blake  Robertson,  sous-surintendant  d'immigration,  au  sujet  de 
Joseph  Bernstein,  Halifax.     Présenté  le  27  mai  1908,  par  l'honorable  F.  Oliver. 

Pas  imprimé. 

82.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  18  décembre  1907. — Etat 

faisant  connaître  quelle  est  la  somme  totale  payée  par  le  gouvernement,  durant  le 
cours  des  cinq  dernières  années,  à  des  paquebots  à  titre  de  subventions  postales,  men- 
tionnant le  nom  des  contrées  desservies  et  le  nom  des  steamers  et  de  leurs  proprié- 
taires. Aussi,  quelles  sont  les  subventions  accordées  aux  paquebots.  Présentée  le  28 
janvier  1908. — M.  Armstrong. 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

83.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  13  janvier  1908. — Copie  du 

bail  passé  entre  le  gouvernement  du  Canada  et  une  compagnie  pour  l'usage  du  canal 
de  Beauharnois,  et  des  conditions  stipulées  en  cette  affaire.  Présentée  le  24  janvier 
1908.— M.  Beryeron Pas  imprimée. 

84.  Copie   d'une   lettre   et   de   télégrammes   échangés   entre   le   lieutenant-gouverneur   de   la 

Colombie-Britannique  et  l'honorable  secrétaire  d'Etat  du  Canada  concernant  le  désaveu 
d'un  bill  de  la  législature  de  la  Colombie-Britannique,  intitulé:  "An  Act  to  regulate  im- 
migration in  British  Columbia".    Présentée  le  24  janvier  1908,  par  sir  Wilfrid  Laurier. 

Pas  imprimée. 

85.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  8  janvier  1908. — Copie  de 

toute  correspondance  entre  le  ministère  de  la  Justice  ou  autre  ministère  du  gou- 
vernement et  M.  Frederick  Fraser  Forbes,  actuellement  juge  de  district  dans  la  province 
de  la  Saskatchewan,  ou  quelqu'autre  personne  ou  personnes  concernant  la  situation 
civile  ou  professionnelle  ou  le  caractère  de  M.  Forbes  ou  sa  nomination  comme  juge,  et 
de  tous  écrits  ou  documents  de  toute  espèce  concernant  la  question  ci-dessus.  Présentée 
'  le  28  janvier  1908. — M.  Taylor Pas  imprimée. 

86.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  15  janvier  1908. — Etat  fai- 

sant connaître  le  nombre  de  demandes  adressées  à  la  Commission  des  che- 
mins de  fer  pour  le  privilège  de  faire  passer  en  travers  des  voies  ferrées  des  fils  de  télé- 
phone et  de  télégraphe  ainsi  que  des  conduites  d'eau,  respectivement,  durant 
la  période  écoulée  entre  le  1er  février  1904  et  le  1er  janvier  1908;  le  nombre  total  des 
demandes  accordées  durant  la  dite  période;  le  nombre  total  des  demandes  refusées; 
la  date  de  chaque  demande,  la  date  à  laquelle  chaque  demande  a  été  accordée;  le 
temps  écoulé  entre  la  réception  de  la  demande  et  l'octroi  de  telle  demande;  et  le  délai 
qui  devrait  s'écouler  avant  que  les  commissaires  rendent  leur  décision.  Présentée  le 
27  janvier  1908. — M.  Barr Pas  imprimée. 

87.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  16  décembre  1907.— Etat 

indiquant,  en  ce  qui  concerne  tous  les  permis  de  détournement  de  cours  d'eau  et  de 
construction  de  fossés  accordés  en  vertu  des  dispositions  de  la  loi  minière  du  Yukon, 
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1906,  le  numéro  du  daim,  le  nom  et  le  domicile  du  concessionnaire,  la  date  du  permis  et 
sa  durée,  l'endroit  d'où  vient  l'eau,  la  quantité  qui  peut  être  détournée,  la  dépense 
estimative  au  cours  d'une  année,  le  délai  fixé  pour  la  construction,  la  somme  versée 
pour  le  privilège  et  le  nom  et  le  domicile  du  détenteur  actuel  dans  le  cas  de  transfert 
de  droits.    Présentée  le  30  janvier  1908.— M.  Boy  ce Pas  imprimée. 

88.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907.  Etat 
indiquant  les  terres  boisées  vendues  ou  louées  par  le  ministère  de  l'Intérieur  subsé- 
quemment  à  la  date  des  ventes  comprises  dans  le  document  parlementaire  n°  167a,  déposé 
à  la  Chambre  le  9  avril  1907,  la  description  et  la  superficie  des  dites  terres,  les  demandes 
faites  à  cet  effet,  l'avis  de  vente  ou  de  demande  de  soumissions,  les  soumissions  reçues, 
le  nom  de  la  personne  ou  de  la  compagnie  à  laquelle  chaque  lot  a  été  vendu  ou  loué,  et 
le  nom  et  le  domicile  de  chaque  personne  ou  compagnie  à  laquelle  quelqu'un  de  ces  baux 
a  été  transféré.    Présentée  le  30  janvier  1908.— M.  Ames Pas  imprimée. 

88a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907.  Etat 
relatif  à  la  concession  forestière  n°  1279  et  contenant  toutes  les  demandes,  correspon- 
dance, rapports,  annonces  publiques,  soumissions,  baux,  transferts  ou  mémoires,  de  quel- 
que nature  que  ce  soit.    Présentée  le  3  février  1908.— M.  Ames Pas  imprimée. 

88b.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  18  décembre  1907. — Etat 
indiquant,  en  ce  qui  concerne  les  concessions  forestières  numéros  1031,  1118,  1119,  1097, 
1908,  tous  les  boni,  loyers  ou  redevances  payés  jusqu'à  date  par  les  locataires  ou  autres 
ayants  droit  au  gouvernement,  et  copie  de  toutes  demandes,  correspondance,  rapports, 
annonces,  soumissions,  baux,  transferts  ou  mémoires  de  toute  espèce  concernant  les- 
dites  concessions.    Présentée  le  18  février  1908. — M.  White Pas  imprimée. 

88c.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  18  décembre  1907.— Etat 
indiquant,  en  ce  qui  concerne  les  concessions  forestières  numéros  1050,  1265,  1267,  1274  et 
1275,  tous  les  boni,  loyers  ou  redevances  payés  jusqu'à  date  par  les  locataires  ou  ayants- 
droit  au  gouvernement,  et  copie  de  toutes  demandes,  correspondance,  rapports,  an- 
nonces, soumissions,  baux,  transferts  ou  mémoires  de  toute  espèce  concernant  les  dites- 
concessions.    Présentée  le  18  février  1908. — M.  Boy  ce Pas  imprimée. 

88d.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  12  février  1908. — Produc- 
tion et  dépôt  de  toutes  les  demandes  et  soumissions  originales  en  la  possession  du 
ministère  de  l'Intérieur  concernant  les  concessions  forestières  numéros  1050,  1265, 
1267,  1274  et  1275;  les  dits  documents  ne  devant  pas  être  gardés  comme  archives  de  cettfr 
Chambre,  mais  devant  être  renvoyés  par  le  grenier  au  ministère  de  l'Intérieur  après 
examen.    Présentée  le  24  février  1908. — M.  Boy  ce .Pas  imprimée. 

88e.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  12  février  1908. — Produc- 
tion et  dépôt  de  toutes  les  demandes  et  soumissions  originales  en  la  possession  du  minis- 
tère de  l'Intérieur  concernant  les  concessions  forestières  numéros  1031,  1118,  1119,  1097, 
1098;  les  dits  documents  ne  devant  pas  être  gardés  comme  archives  de  cette  Chambre, 
mais  devant  être  renvoyés  par  le  greffier  au  ministère  de  l'Intérieur  après  examen.  Pré- 
sentée le  24  février  1908. — M.  White Pas  imprimée. 

88/.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  12  février  1908. — Produc- 
tion et  dépôt  de  toutes  les  demandes  et  soumissions  originales  en  la  possession  du 
ministère  de  l'Intérieur  concernant  les  concessions  forestières  numéros  1048,  1049,  1122 
et  1168;  les  dits  documents  ne  devant  pas  être  gardés  comme  archives  de  cette  Chambre, 
mais  devant  être  renvoyés  par  le  greffier  au  ministère  de  l'Intérieur  après  examen. 
Présentée  le  24  février  1908. — M.  Boy  ce Pas  imprimée. 

88g.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  10  février  1908.— Que 
l'officier  compétent  dépose  sur  la  table  de  la  Chambre,  pour  examen,  les  demandes  et 
soumissions  originales  concernant  les  concessions  forestières  numéros  1220,  1226,  1238  et 
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1272;  les  dits  documents  ne  devant  pas  être  gardés  comme  archives  de  cette  Chambre, 
mais  devant  être  renvoyés  par  le  greffier  au  ministère  de  l'Intérieur,  après  examen. 
Présentée  le  24  février  1908.— M.  Lake Pas  imprimée. 

88h.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  18  décembre  1907. — Etat 
indiquant,  en  ce  qui  concerne  les  concessions  forestières  numéros  1048,  1049,  1122  et 
1168,  tous  les  boni,  loyers  ou  redevances  payés  jusqu'à  date  par  les  locataires  ou  autres 
ayants-droit  au  gouvernement,  et  copie  de  toutes  demandes,  correspondance,  rapports, 
annonces,  soumissions,  baux,  transferts  ou  mémoires  de  toute  espèce  concernant  les 
dites  concessions.    Présentée  Je  9  mars  1908.— M.  Boyce Pas  imprimée. 

88i.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  18  décembre  1907.— Etat 
indiquant,  en  ce  qui  concerne  toutes  les  concessions  forestières  actuellement  accordées, 
ou  qui  sont  autorisées  à  être  accordées  dans  les  provinces  du  Manitoba,  de  la  Saskat- 
chewan,  d'Alberta  et  des  territoires  du  Nord-Ouest:  (a)  le  numéro  ou  la  désignation 
de  chaque  concession;  (b)  le  numéro  de  la  licence  pour  1907-1908;  (c)  la  superficie  de  la 
concession  en  milles  carrés;  (d)  le  nom  et  le  domicile  du  porteur  actuel  de  la  licence; 
(e)  le  nom  et  le  domicile  du  premier  postulant  et  la  date  de  sa  demande;  (/)  la  date  de 
publication  de  l'annonce  à  Ottawa;  (g)  la  date  fixée  dans  l'annonce  pour  l'ouverture  des 
soumissions;  (h)  le  nom  et  le  domicile  du  soumissionnaire  heureux;  (i)  le  montant  du 
bonus  versé;  (j)  la  date  de  la  sélection  définitive  des  blocks  et  rapports  d'arpentages 
adressés  au  ministère  de  l'Intérieur  à  Ottawa;  (k)  le  montant  des  droits  perçus  pen- 
dant l'exercice  terminé  le  30  avril  1907,  pour  chaque  concession  à  titre  de  loyer  du  ter- 
rain, droit  de  souche,  coût  des  mesures  prises  contre  l'incendie,  etc.,  ainsi  que  le 
montant  (s'il  en  est)  non  payé  et  échu  à  la  fin  de  chaque  année;  (l)  si  la  licence  a  été 
émise  conformément  au  décret  du  conseil  du  14  avril  1903  ou  du  23  juillet  1906;  (m)  dans 
le  cas  de  concessions  sur  lesquelles  il  n'a  pas  été  abattu  de  bois  en  1906-1907,  si  le  porteur 
de  licence  a  été  notifié  d'exploiter  une  scierie,  et  dans  ce  cas,  la  date  de  cette  notifica- 
tion.   Présentée  le  11  mars  1908.— M.  McCarthy  (Calgary) Pas  imprimée. 

88;.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — Etat 
fournissant  le  supplément,  jusqu'à  cette  date,  des  renseignements  contenus  dans  le  do- 
cument parlementaire,  n°  167b,  déposé  devant  la  Chambre  le  26  avril  1907.  Présentée 
le  13  mars  1908. — M.  Ames Pas  imprimée. 

88k.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  3  février  1908.— Copie  de 
toutes  lettres,  correspondance,  annonces,  rapports,  mémoires,  évaluations,  estimés,  sou- 
missions, transferts  ou  autres  papiers  se  rattachant  aux  coupes  de  bois  numéros  1413^ 
1414  et  1415.    Présentée  le  16  mars  1908.— M.  Lennox Pas  imprimée. 

881.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  26  février  1908.— Copie  de 
toutes  demandes  pour  homesteads  ou  acquisitions  de  terres,  rapports,  contrats  de  loca- 
tion ou  de  vente,  correspondance  entre  le  ministère  de  l'Intérieur  et  le  ministre  de 
l'Intérieur  et  toute  personno  quelconque,  et  aussi  copie  de  papiers  de  toute  nature 
concernant  la  vente  ou  l'affermage  des  droits  de  surface,  de  mines,  de  coupes  de  bois  ou 
tous  autres  droits  ayant  rapport  au  £  N.-O.  de  la  section  8,  township  53,  rang  4,  à 
l'ouest  du  5e  méridien.    Présentée  le  19  mars  1908.— M.  Ames Pas  imprimée. 

88m.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  18  décembre  1907.— Etat 
indiquant,  en  ce  qui  concerne  les  concessions  forestières  numéros  1220  à  1226,  1238  et  1272, 
tous  les  boni,  loyers  ou  droits  de  coupe  payés  jusqu'à  ce  jour  par  les  locataires  ou  autres 
ayants-cause  au  gouvernement,  ainsi  que  copie  de  toutes  demandes,  correspondance, 
rapports,  avis  publics,  soumissions,  baux,  transferts  ou  memoranda,  de  quelque  nature 
que  ce  soit,  se  rapportant  aux  dites  concessions.    Présentée  le  24  mars  1908.— M.  Lake. 

Pas  imprimée. 
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88  n.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communues,  en  date  du  9  mars  1908.— Copie 
des  demandes,  recommandations  à  l'appui  les  annonces;  de  plus,  copie  de  toutes  les 
soumssions  et  réponses  à  telles  soumissions,  au  sujet  des  coupes  de  bois  numéros 
652,  657,  677,  679,  681,  683,  684,  721,  722,  730  et  743.  Présentée  le  30  mars  1908.— M. 
McCraney Pas  imprimée. 

88o.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  2  mars  1908.— Production 
et  dépôt  de  toutes  les  demandes  et  soumissions  originales  en  la  possession  du  minis- 
tère de  l'Intérieur  concernant  les  coupes  de  bois  numéros  1046,  1047,  1052,  1058,  1073, 
1093,  1094,  1099,  1191,  1192;  les  dits  documents  ne  devant  pas  faire  partie  des  archives  de 
cette  Chambre  mais  devant  être  renvoyés  par  le  greffier  au  ministère  de  l'Intérieur, 
après  examen.    Présentée  le  13  avril  1908. — M.  Ames Pas  imprimée. 

88p.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  26  février  1908.— Copie 
de  toutes  lettres,  télégrammes,  rapports,  recommandations,  soumissions  ou  communica- 
tions de  toute  nature  concernant  l'octroi  de  16  townships  et  de  certaines  coupes  de  bois 
dans  la  région  de  la  rivière  de  la  Paix,  tel  que  mentionné  dans  une  motion  du  15  jan- 
vier dernier,  référence  102,  non  déjà  produits.  Présentée  le  13  avril  1908.— M.  Hughes 
(Victoria  et  11  aliburton) Pas  imprimée. 

88g.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  26  février  1908. — Etat 
faisant  connaître  la  somme  totale  (en  argent  ou  en  scrip)  reçue  par  le  gouvernement  à 
compte  de  terres,  mines,  minerais,  bois,  etc.,  dans  les  divers  bureaux  des  terres  fédé- 
rales dans  les  provinces  du  Manitoba,  de  la  Saskatchevan  et  d'Alberta,  ehaque  pro- 
vince étant  mentionnée  séparément,  durant  les  périodes  suivantes:  du  1er  juillet  1896  au 
30  juin  1905,  et  du  1er  juillet  1905  au  31  décembre  1907.  Présentée  le  21  avril  1908.— M. 
Lake Pas  imprimée. 

88r.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambie  des  communes,  en  date  du  19  février  1908. — Etat 
faisant  connaître  toutes  les  ventes  de  terres  publiques,  autres  que  les  terrains  houillers, 
par  lopins  de  160  acres  et  plus,  dans  les  provinces  du  IManitoba,  de  la  Saskatchewan  et 
d'Alberta,  effectuées  par  le  gouvernement  durant  Tannée  civile  de  1907;  mentionnant 
les  prix  obtenus,  les  noms  des  acheteuis,  les  dates  des  ventes,  et  d'une  manière  générale, 
les  motifs  pour  lesquels  ces  ventes  ont  été  autorisées.  Présentée  le  21  avril  1908. — M. 
Lafce Pas  imprimée. 

88s.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  17  février  1908. — Etat 
indiquant  combien  de  demandes  pour  coupes  de  bois  ont  été  reçues  de  M.  Mackenzie 
par  le  gouvernement;  quelle  superficie  en  milles  carrés  elles  couvraient;  combien  de 
demandes  ont  été  accordées  et  quelle  superficie  elles  couvraient;  dans  combien  de  ces  con- 
cessions des  travaux  ont  été  réellement  exécutés,  et  quelle  superficie  elles  comprenaient. 
2.  Combien  de  demandes  pour  coupas  de  bois  ont  été  reçues  par  le  gouvernement,  du  1er 
novembre  1878  au  1er  juillet  1896,  et  quelle  superficie  en  milles  carrés  elles  couvraient; 
combien  de  demandes  ont  été  accordées  et  quelle  superficie  elles  couvraient  ;  dans  combien 
de  ces  concessions  des  travaux  ont  été  réellement  exécutés  et  quelle  superficie  elles  com- 
prenaient. 3.  Combien  de  permis  de  coupe  ont  été  accordés  à  des  postulants,  comme  il 
est  dit  ci-dessus,  dans  des  cas  où  des  demandes  n'avaient  pas  été  accordées  pendant  cha- 
cune des  susdites  périodes.    Présentée  le  21  avril  1908. — M.  Foster Pas  imprimée. 

88t.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  26  février  1908. — Etat 
donnant  une  liste  des  coupes  de  bois  accordées  entre  le  1er  juin  1904  et  le  15  juillet  1906, 
avec  le  nombre  des  soumissions  en  chaque  cas;  le  chiffre  de  chaque  soumision;  le  nom 
du  soumissionnaire  heureux;  la  superficie  de  chaque  coupe  de  bois;  les  dates  des  avis 
publics  et  de  l'ouverture  des  soumissions  en  chaque  cas.  Présentée  le  22  avril  1908.— 
M.  Crawford Pas  imprimée. 

26 


7  Edouard  VII  Liste  des  documents  parlementaires  A.  1908 


VOLUME  N°  18— Suite. 

88u.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  6  avril  1908. — Etat  faisant 
connaître  quels  terrains  houillers  ont  été  concédés  à  diverses  personnes  par  l'intermé- 
diaire de  P.  E.  Lessard,  d'Edmonton;  ainsi  que  copie  de  toutes  lettres,  papiers  et  docu- 
ment se  rapportant  à  la  demande,  la  vente,  la  location  ou  Fannulation  des  concessions 
relatives  aux  dits  terrains;  le  tout  tel  que  formant  partie  du  dossier  général  touchant  le 
groupe  de  réclamations,  et  non  le  dossier  spécial  de  chaque  section.  Présentée  le  7  mai 
1908. — M.  Ames Pas  imprimée. 

88».  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  23  mars  1908.— Etat 
faisant  connaître  quelles  étendues  de  terrains  houillers  sont  détenues  par  F.  E.  Kenis- 
ton,  de  Minneapolis;  le  dit  état  devant  comprendre  copie  de  toutes  lettres,  documents 
et  correspondance  ayant  rapport  à  la  demande,  la  vente,  la  location  ou  annulation  de 
location  des  dits  terrains,  for  niant  le  dossier  général  de  chaque  groupe  de  claims,  et 
ncn  le  dossier  spécial  de  chaque  section.     Présentée  le  7  mai  1908. — M.  Ames. 

Pas  imprimée. 

S8w.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  6  avril  1908. — Etat  indi- 
quant quels  terrains  houillers  sont  actuellement  ou  ont  été  en  aucun  temps  possédés, 
contrôlés,  loués  ou  exploités  dans  les  townships  53  et  54,  rang,  7,  à  l'ouest  du  5e  méridien, 
par  la  compagnie  de  développement  d'Alberta,  limitée;  aussi,  copie  de  toutes  demandes, 
correspondance,  actes  de  vente  et  autres  documents  à  ce  sujet.  Présentée  le  12  mai  1908. 
M.  A  mes ..  .  .Pas  imprimée. 

88x.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  6  avril  1908.— Etat  indi- 
quant quels  terrains  houillers  dans  les  townships  9  et  10,  rangs  21,  22  et  23,  à  l'ouest  du 
4e  méridien,  ont  été  concédés  par  l'entremise  de  J.  W.  Bettes  (ou  ses  associés)  de  Winni- 
peg,  Manitoba,  avec  copie  de  toutes  lettres,,  documents  et  papiers  concernant  la 
demande,  la  vente,  l'affermage  ou  l'annulation  des  dits  terrains.  Le  tout  devant  pro- 
venir du  dossier  général  contenant  la  totalité  des  réclamations  et  non  du  dossier  spécial 
pour  chaque  section.    Présentée  le  18  mai  1908. — M.  Avies Pas  imprimée. 

&&y.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  2  mars  1908. — Production 
et  dépôt  de  toutes  les  soumissions  originales,  en  la  possession  du  ministère  de  l'Inté- 
rieur relatives  aux  coupes  de  bois  numéros  645,  646,  675,  703,  705  et  de  733  à  737; 
les  dits  documents  ne  devant  pas  faire  partie  des  archives  de  cette  Chambre,  mais 
devant  être  retournés  par  le  greffier  au  ministère  de  l'Intérieur  après  examen.  Pré- 
sentée le  20  mai  1908. — M.  McCraney Pas  imprimée. 

882.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  23  mars  1908. — Etat  fai- 
sant connaître  quelles  étendues  de  terrains  houillers  ont  été  obtenues  par  l'agence  de 
Malcolm  McKenzie  pour  le  compte  de  certains  clients;  avec  copie  de  toutes  lettres,  docu- 
ments et  correspondance  se  rapportant  à  la  demande,  la  vente,  la  location  ou  annula- 
tion de  location  des  dits  terrains;  mêmes  renseignements  relativement  à  J.  H.  Moss,  de 
Toronto;  le  tout  provenant  des  dossiers  généraux  de  chaque  groupe  de  claims,  et  non 
du  dossier  spécial  de  chaque  section.     Présentée  le  27  mai  1908.— M.  A  mes. 

Pas  imprimée. 

88aa.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  26  février  1908. — Copie 
de  toutes  demandes,  baux,  cessions,  correspondance  et  documents  de  quelque  nature  que 
ce  soit  relatifs  à  l'octroi  ou  à  la  vente  de  droits  miniers  dans  les  sections  17,  20,  21, 
28,  29,  32  et  33,  township  8,  rang  4,  à  l'ouest  du  cinquième  méridien.  Présentée  le  27 
mai  1908.— M.  Perley Pas  imprimée. 

88bb.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  6  avril  1908. — Etat  indi- 
quant quels  terrains  houillers  dans  les  townships  41  et  42,  rangs  17  et  18,  à  l'ouest  du  5e 
méridien,  ont  été  concédés  par  l'entremise  de  McGivern  et  Hayden,  d'Ottawa,  avec  copie 
de  toutes  lettres,  documents  et  papiers  concernant  la  demande,  la  vente,  l'affermage  ou 
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l'annulation  des  dits  terrains.  Le  tout  devant  provenir  du  dossier  général  contenant 
la  totalité  des  réclamations  et  non  du  dossier  spécial  pour  chaque  section.  Présentée 
le  27  mai  1908. — M.  Ames Pas  imprimée, 

89.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  20  janvier  1908. — Copie 

de  toute  correspondance  entre  le  gouvernement  du  Canada  et  celui  de  la  Colombie- 
Britannique  concernant  la  demande  de  la  compagnie  du  Grand-Tronc-Pacifique  d'acheter 
une  partie  de  la  réserve  sauvage  de  Metlakatla,  C.-B.,  et  concernant  la  question  géné- 
rale de  la  réclamation  de  la  dite  province  à  la  possession  des  réserves  sauvages  y  situées, 
depuis  la  date  de  la  susdite  demande.  Présentée  le  30  janvier  1908. — M.  Ross  (Y  aie- 
Caribou) Pas  imprimée. 

90.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  15  janvier  1908. — Copie  de 

toute  correspondance,  rapports,  situations,  preuve  de  paiements  faits,  de  paiements  rem- 
boursés, d'inscriptions  de  homesteads  et  de  leur  annulation,  de  tout  ordre,  instruction 
ou  autre  autorité  donnés  à  quelque  colon  ou  personne  qui  avait  pris  une  inscription  d© 
homestead  de  prendre  une  nouvelle  inscription  après  annulation  ou  défaut  de  remplir 
les  conditions  requises,  de  toute  preuve  de  vente  par  Pierre  Luenson  à  Fred.  Heintz, 
et  de  toute  correspondance,  affidavits,  mémoires  ou  autres  documents  échangés  entre  le 
ministère  ou  quelqu'un  de  ses  officiers  et  W.  L.  Mackenzie,  Peter  Luenson,  Fred. 
Heintz,  Alex.  R.  Thom,  Wm  R.  Gardner,  Thos.  J.  Oliver  ou  toute  autre  personne  au 
sujet  du  £  N.-E.  de  la  section  32,  township  36,  rang  16  à  l'ouest  du  second  méridien,  de 
la  Saskatchewan.    Présentée  le  30  janvier  1908. — M.  Porter Pas  imprimée. 

90a.  Réponse  supplémentaire  au  n°  90.    Présentée  le  1er  avril  1908 Pas  imprimée. 

90b.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  6  avril  1908.— Etat  fai- 
sant connaître  combien  de  terres  fédérales  près  New-Westminster,  Cî-B.,  ont  été  ven- 
due à  un  nommé  J.  W.  Patterson,  et  quel  ministère  a  fait  telle  vente;  si  de  telles 
terres  ont  été  vendues,  elles  formaient,  ou  quelques-unes  d'entre  elles,  formaient  partie 
de  réserves  militaires  ou  des  sauvages;  si  quelques-unes  de  ces  terres  ont  été  vendues  à 
M.  Patterson,  quel  prix  il  les  a  payées;  si  telle  vente  a  eu  lieu,  à  quelle  date.  Présentée 
le  27  avril  1908. — M.  Reid  (Grenville) Pas  imprimée. 

90c.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  16  mars  1908. — Etat  fai- 
sant connaître  toutes  les  terres  acquises  du  gouvernement  par  la  Grand  Trunk  Pacific 
Town  and  Development  Company;  y  compris  la  superficie,  l'endroit,  le  prix  d'achat  de 
chaque  terrain,  et  copie  de  toute  la  correspondance  échangée  entre  le  gouvernement  et 
la  compagnie,  ou  tout  particulier  qui  y  a  des  intérêts  ou  qui  en  forme  partie,  quant 
aux  conditions  auxquelles  des  terres  du  gouvernement  peuvent  être  octroyées  à  la  dite 
compagnie.    Présentée  le  27  avril  1908. — M.  Ames Pas  imprimée. 

90d.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  30  mars  1908. — Etat  indi- 
quant toutes  les  terres  accordées  à  la  compagnie  des  terres  de  la  vallée  de  la  Saskatche- 
wan aux  termes  de  son  contrat  de  mai  1902,  avec  indication  de  celles  pour  lesquelles  des 
lettres  patentes  ont  été  émises,  et  de  celles  pour  lesquelles  il  n'en  a  pas  été  émis  jusqu'à 
date.    Présentée  le  30  avril  1908. — M.  Roche  (Marqueite) Pas  imprimée. 

90e.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  26  février  1908.— Etat 
faisant  connaître  quelle  est  approximativement  la  superficie  totale  des  terres  publiques 
dont  le  gouvernement  a  disposé  dans  chacune  des  provinces  du  Manitoba,  de  l'Alberta 
et  de  la  Saskatchewan,  entre  le  1er  juillet  1896  et  le  30  juin  1905,  en  faisant  la  distinction 
entre  les  terres  propres:  (1)  aux  fins  agricoles;  (2)  aux  fins  de  pâturages;  (3)  aux  fins 
d'irrigation;  (4)  aux  fins  d'exploitation  forestière;  (5)  à  l'extraction  du  charbon;  les 
mêmes  renseignements  quant  à  la  période  écoulée  entre  le  1er  juillet  1905  et  le  31 
décembre  1907.    Présentée  le  7  mai  1908.— M.  Lake Pas  imprimée. 
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91.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  22  janvier  1908. — Etat  fai- 

sant connaître  quels  sont  les  noms  et  le  nombre  des  établissements  exploités  en  vertu  de 
la  loi  et  des  règlements  concernant  l'inspection  des  viandes  et  des  conserves  alimen- 
taires; quand  chacun  de  ces  établissements  a  été  soumis  aux  dispositions  de  cette  loi; 
quels  sont  les  noms  et  le  nombre  des  inspecteurs  nommés  pour  chaque  établissement. 
Présentée  le  30  janvier  1908. — M.  Hughes  (Victoria-Haliburton) Pas  imprimée. 

92.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  15  janvier  1908.— Copie  de 

tous  les  documents,  correspondance,  soumissions  et  contrats  concernant  la  cons- 
truction de  jetées  à  Port-Maitland,  Ontario.    Présentée  le  30  janvier  1908.— M.  Lalor. 

Pas  imprimée. 

92a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  3  février  1908.— Copie  de 
toute  correspondance,  contrats,  télégrammes,  rapports,  plans  et  devis  et  de  tous  ren- 
seignements, non  encore  soumis  à  la  Chambre,  en  la  possession  du  gouvernement  con- 
cernant la  construction  de  jetées,  ou  docks  déjà  construits  ou  en  voie  de  construction  à 
Bayfield,  Grand-Bend  et  Saint-Joseph,  comté  de  Huron,  Ontario;  aussi,  état  indiquant 
tous  les  deniers  dépensés,  à  qui  payés,  la  date  du  paiement  et  la  nature  des  travaux 
exécutés  ou  des  matériaux  employés.     Présentée  le  7  mai  1908. — M.  Armstrong. 

Pas  imprimée. 

92b.  Réponse  supplémentaire  au  n°  92a.    Présentée  le  11  mai  1908 Pas  imprimée. 

93.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  13  janvier  1908. — Etat  fai- 

sant connaître  le  montant  total  des  primes  payées  par  le  gouvernement  depuis  1896,  et 
le  montant  payé  sur  chaque  article,  chaque  année.  Présentée  le  30  mai  1908. — M. 
Cléments Imprimée  pour  les  documents  parlementaires. 

94.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat,  en  date  du  19  février  1907.— Etat  indiquant  les  noms, 

prénoms,  âge,  pays  d'origine  de  toutes  les  personnes  qui,  venant  des  Iles  Britanniques, 
de  colonies  anglaises  ou  d'un  pays  étranger  au  Canada,  ont  été  placées,  soit  par  arrêté 
du  conseil,  par  décision  du  conseil  militaire  ou  autrement,  dans  quelque  branche  que  ce 
soit  du  service  militaire  du  Canada,  force  permanente  ou  force  volontaire,  ainsi  que 
la  date  de  chacune  de  ces  nominations,  la  nature  de  l'emploi,  le  rang  du  titulaire  (anté- 
rieur et  postérieur  à  sa  nomination)  et  le  montant  annuel  qu'il  reçoit  pour  ses  services. 
Présentée  le  22  janvier  1908.—  L'honorable  M.  Landry. 

Imprimée  pour  les  documents  parlementaires. 

95.  Etat  des  réductions  et  des  remises  faites  en  conformité  des  S.R.C.,  chapitre  81,  article  88, 

paragraphe  2.    Présentée  (Sénat)  le  22  janvier  1908,  par  l'honorable  M.  Scott. 

Pas  imprimé. 

96.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  17  décembre  1906. — Copie 

de  tous  arrêtés  du  conseil,  demandes  de  soumissions,  soumissions,  devis  de  toute  sorte, 
plans,  dessins,  rapports,  lettres,  télégrammes,  correspondance,  contrats,  conventions  et 
autres  documents  et  papiers  de  toute  nature  concernant  tous  travaux  aux  rapides 
Saint-André,  ou  dans  les  environs,  dans  la  province  du  Manittoba,  et  spécialement  copie 
tous  documents,  comme  susdit,  concernant  toute  soumission  ou  contrat  par  ou  au  nom 
de  Charles  Whitehead  ou  Kelly  Brothers,  ou  autres  soumissionnaires  ou  entrepreneurs. 
Présentée  le  29  janvier  1908. — M.  Borden  (Carleton) Pas  imprimée. 

97.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  13  janvier  1908.— Copie  de 

tous  papiers,  correspondance  et  preuve  faite  concernant  la  poursuite  pour  conspiration 
criminelle  intentée  à  certaines  personnes  dans  le  Yukon  au  sujet  des  élections 
fédérales  de  1904.    Présentée  le  3  février  1908.— M.  Foster Pas  imprimée. 

98.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  13  janvier  1908.— Copie  de 

toute  correspondance  échangée  entre  le  maire  E.  H.  Wigle,  de  Windsor,  l'honorable 
R.  F.  Sutherland,  A.  H.  Clarke  et  le  ministre  du  Revenu  de  l'Intérieur  concernant 
l'extension  de  la  concession  de  la  compagnie  de  traverse  Windsor,  Détroit  et  Belle-Isle. 

Présentée  le  3  février  1908.— M.  Cléments Pas  imprimée. 
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99.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  29  janvier  1908.— Copie  de 

toute  correspondance,  télégrammes  ou  rapports  concernant  le  refus  du  lieutenant- 
gouverneur  de  la  Colombie-Britannique  de  donner  sa  sanction  à  un  bill  passé  par  la 
législature  de  cette  province  en  1907  au  sujet  de  Fimmigration  et  communément  cité 
sous  le  nom  d'Acte  du  Natal.    Présentée  le  3  février  1908.— M.  Smith  (Nanaïmo). 

Imprimée  pour  les  documents  parlementaires. 

100.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907.— 
Copie  de  tous  papiers  et  correspondance  entre  le  gouvernement  du  Canada  et  quelqu'un 
de  ses  ministres  au  sujet  de  l'établissement  d'une  ligne  de  steamers  rapides  entre  la 
Grande-Bretagne,  l'Australie,  la  Nouvelle-Zélande  et  des  ports  canadiens.  Présentée  le 
3  février  1908.— M.  Foster Pas  imprimée. 

101.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — 
Copie  de  toute  correspondance,  extraits  de  journaux  compris,  conventions,  rapports, 
etc.,  entre  le  gouvernement,  ou  l'un  des  membres  du  gouvernement,  et  notamment  le 
ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  le  ministre  des  Chemins  de  fer,  le  ministre  de 
l'Agriculture,  le  ministre  de  la  Milice  et  sir  Wilfrid  Laurier,  et  F.  E.  Williams,  de 
Saint-Jean,  N.-B.,  W.  H.  Trueman,  de  Saint-Jean,  et  toute  autre  personne  ou  toutes 
autres  personnes  que  ce  soit  relativement  a  un  établissement  pour  l'emmagasinage  à 
froid  et  la  congélation  de  la  boitte  à  Saint- Jean,  N.-B.  Présentée  le  5  février  1908. — 
M.  Foster Pas  imprimée. 

102.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — Etat 
indiquant  les  dépenses  faites  par  le  gouvernement  fédéral  relativement  aux:  (a)  quais; 
(b)  améliorations  dans  les  ports  et  rivières;  (c)  dragage;  (d)  édifices  publics,  durant 
chaque  année  depuis  1896,  dans  les  comtés  de  Digby,  Yarmouth,  Shelburne-Queen, 
Lunenburg  et  Pictou,  dans  la  Nouvelle-Ecosse,  donnant  en  détail  les  différentes  classes 
de  travaux  et  les  sommes  dépensées  respectivement  pour  les  dits  travaux.  Présentée 
le  6  février  1908.— M.  Foster Pas  imprimée. 

103.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  20  janvier  1908. — Copie 
des  lettres,  télégrammes  et  rapports  concernant  les  plaintes  formulées  par  John 
Franklin  et  f^apleton  Brothers,  au  sujet  de  Yeomans,  agent  des  sauvages.  Présentée  le 
6  février  1908. — M.  Foster Pas  imprimée. 

104.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  20  janvier  1908. — Etat 
indiquant  le  montant  payé  chaque  année  pour  provisions  pour  le  collège  militaire 
Royal,  la  garnison  de  Halifax  et  l'école  militaire  permanente  de  Québec,  le  nombre 
moyen  d'hommes  pour  lesquels  des  provisions  ont  été  achetées,  chaque  année,  dans 
chacune  des  institutions  ci-dessus,  et  le  coût  par  homme  et  par  jour.  Présentée  le  10 
février  1908. — M.  Foster Pas  imprimée. 

105.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — Etat 
indiquant  les  permis  de  pêche  dans  quelqu'un  des  lacs  de  la  province  de  la  Saskatchewan, 
accordés  par  le  gouvernement  ;  à  qui  des  permis  ont  été  donnés  et  dans  quels  lacs. 
Présentée  le  10  février  1908.— M.  Chisholm  (Huron-est) Pas  imprimée. 

106.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  15  janvier  1908.— Etat 
faisant  connaître  quelles  terres  ont  été  vendues,  louées,  données  comme  homesteads, 
transférées  ou  réservées  en  quelque  manière  par  le  gouvernement  à  chaque  particulier, 
compagnie,  syndicat  ou  autre  organisation,  dans  la  vallée  de  la  Rivière  de  la  Paix  ou 
le  long  ou  dans  le  voisinage  de  ses  affluents,  dans  le  nord-ouest  du  Canada;  quand 
chaque  étendue  de  terre  a  été  concédée;  à  quelles  conditions  ces  concessions  ont  été 
faites  ;  quel  prix,  par  acre,  a  été  réalisé  par  suite  de  ces  opérations  ;  avec  qui  le 
gouvernement  a  fait  ces  opérations  dans  chaque  cas;  quels  sont  les  règlements  con- 
cernant la  concession  des  terres  dans  la  vallée  de  la  Rivière  de  la  Paix;  quelle  distance 
il  y  a  entre  Edmonton  et  Dunvegan.  Présentée  le  11  février  1908.— M.  Hughes  (Victoria- 
Ealiburton) .  .Pas  imprimée. 
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107.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  22  janvier  1908. — 
Copie  de  tous  arrêtés  du  conseil,  rapports,  mémoires,  correspondance,  documents,  plans, 
soumissions  et  avis  publics,  de  quelque  caractère  et  de  quelque  nature  que  ce  soit  rela- 
tivement à  l'acquisition  projetée  par  voie  de  location  de  certains  ateliers  de  construction 
de  voitures  et  fourgons  reliés  aux  voies  de  garage  à  Moncton,  N.-B.  Présentée  le  12 
février  1908. — M.  Barker , Pas  imprimée. 

108.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  16  décembre  1907. — Etat 
faisant  connaître  tous  les  terrains  houilleBS  loués,  vendus  ou  autrement  cédés,  entre  le 
1er  mars  1907  et  ce  jour,  donnant  la  superficie  des  terrains  dont  on  a  disposé,  à  qui 
cédés,  le  prix,  les  abandons  (s'il  en  est),  la  date  de  tel  abandon  et  le  nom  du  cession- 
naire  dans  chaque  cas.    Présentée  le  13  février  1908. — M.  Ames Pas  imprimée. 

108a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  26  février  1908. — Etat 
faisant  connaître,  en  ce  qui  concerne  chacun  des  blocs  ci-dessous  mentionnés  dont  le 
gouvernement  a  disposé  comme  terrains  houillers,  savoir:  Section  13,  township  9,  rang 
.  4,  à  Fouest  du  5e  méridien  ;  section  16,  township  10,  rang  3,  à  l'ouest  du  5e  méridien  ; 
section  15,  township  11,  rang  4,  à  l'ouest  du  5e  méridien  ;  section  20,  township  12,  rang 
4,  à  l'ouest  du  5e  méridien;  section  5,  township  13,  rang  4,  à  l'ouest  du  5e  méridien;  sec- 
tion 21,  township  19,  rang  7,  à  l'ouest  du  5e  méridien;  quand  et  par  qui  a  été  faite  la 
première  demande  pour  droit  d'acquisition;  quand  et  à  qui  a  été  fait  l'octroi  primitif 
de  droit  miniers;  quels  transfeits  de  droits  ont  été  enregistrés,  quelle  est  la  date  de 
chaque  transfert  et  la  date  de  son  enregistrement;  qui  en  est  le  propriétaire  ou  occu- 
pant; quels  sont  les  nom  et  adresse  de  chaque  compagnie  ou  personne  visée  ci-dessus. 
Présentée  le  16  mars  1908. — M.  Ames Pas  imprimée. 

108b.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  2  mars  1908.— Copie 

(a)  d'un  arrêté  du  conseil  du  19  mai  1902,  et  des  règlements  qui  y  sont  mentionnés  et 
approuvés,  quant  à  la  disposition  de»  tories  houillères  appartenant  au  Canada,  et 
situées  dans  le  Manitoba,  les  territoires  du   Nord-Ouest   et  la   Colombie-Britannique. 

(b)  De  tous  les  arrêtés  du  conseil  modifiant,  amendant  ou  annulant  tous  tels  règlements, 
ou  approuvant  d'autres  règlements  pour  les  mêmes  fins,  et  de  tels  règlements  amendés 
ou  d'autres  règlements,  (c)  De  tous  les  arrêtés  du  conseil  approuvant,  modifiant  ou 
annulant,  en  ce  qui  concerne  le  Yukon,  des  règlements  pour  les  fins  susdites,  et  de  tels 
règlements  et  règlements  amendés.     Présentée  île  24  mars  1908. — M.  Barker. 

Pas  imprimée* 
108c.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communues,  en  date  du  26  février  1908. — Etat 
faisant  connaître,  en  rapport  avec  chacun  des  blocs  ci-dessous  mentionnés,  et  dont  le 
gouvernement  a  disposé  à  titre  de  terrains  houillers,  savoir:  Section  2,  4,  9,  15,  17  et  28, 
township  7,  rang  3,  à  l'ouest  du  5e  méridien;  quand  et  de  qui  a  été  reçue  la  première 
demande  d'achat;  quand  et  à  qui  la  première  concession  de  droits  miniers  a  été  faite; 
quels  transferts  de  droits  ont  été  enregistrés  dans  le  ministère,  qui,  à  la  connais- 
sance du  ministère  est  le  propriétaire  ou  l'occupant  actuel;  quels  sont  les  noms  et 
les  adresses  de  chaque  compagnie  ou  personne  ci-dessus  mentionnée.  Présentée  le  24 
mars  11908. — M.  Ames Pas  imprimée. 

108d.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  26  février  1908. — Copie 
de  toutes  investigations,  demandes,  baux,  contrats  ou  arrangements,  cessions,  corres- 
pondance et  papiers  de  toute  nature  se  rapportant  à  l'octroi  de  privilèges  d'exploita- 
tion de  mines  de  houille  dans  la  section  11,  township  8,  rang  4,  à  l'ouest  du  5e  méridien. 
Présentée  le  27  mars,  1908. — M.  Ames Pas  imprimée. 

108c.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  16  mars  1908. — Etat 
faisant  connaître:  (a)  Quels  baux  de  terrains  houillers  dans  les  territoires  du  Nord- 
Ouest  ont  été  accordés  par  le  gouvernement  dans  le  cours  des  années  1903  et  1904. 
(b)  A  qui  et  à  quelles  dates  ils  ont  été  accordés,     (c)  Quelles  sommes  ont  été  versées 
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pour  ces  baux,  (d)  Si  celui  à  qui  le  bail  a  été  accordé  était  le  postulant\en  première 
instance,  (e)  Si  quelques-uns  de  ces  baux  ont  été  cédés;  dans  l'affirmative,  quand  et  à 
qui;  et  (/)  Qui  sont  les  locataires  actuels.    Présentée  le  1er  avril  1908.— M.  Boyce. 

Pas  imprimée. 

108/.  Réponse  supplémentaire  au  n°  108e.    Présentée  le  6  avril  1908 Pas  imprimée. 

H08g.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  16  décembre  1907. — 
Copie  de  toutes  demandes,  rapports,  correspondance,  baux,  contrats,  actes  de  vente  et 
documents  de  toute  nature  au  sujet  de  l'achat  de  terrains  miniers,  en  leur  propre  nom 
ou  pour  des  clients,  par  la  raison  sociale  Hough,  Campbell  et  Ferguson,  ou  par  quel- 
qu'un de  ses  membres.  Aussi,  copie  des  règlements  concernant  la  vente  de  tels  droits 
en  vigueur  à  l'époque  de  l'achat     Présentée  le  30  avril  1908. — M.  Herron..Pas  imprimée. 

108/i.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  19  février  1908.— Etat 
faisant  connaître  relativement  aux  terrains  houillers  mentionnés  ci-dessous,  savoir: 
Township  7,  rang  3,  à  l'ouest  du  5e  méridien;  sections  1,  2,  3,  4,  5,  6  (moins  le  quart 
est);  section  7  (moins  la  moitié  est);  section  8;  section  9;  section  10  (moins  le  quart 
sud-ouest)  ;  section  11  (moins  le  quart  sud-est)  ;  section  14  (moins  la  moitié  est)  ;  section 
15;  section  16  (moins  le  quart  nord-est);  section  17;  section  20  (moins  la  moitié  est  du 
quart  nord-est)  ;  section  21  (moins  la  moitié  sud  et  le  quart  nord-ouest)  ;  section  22, 
section  28;  section  27  (moins  la  moitié  est);  section  32  (moins  la  moitié  est);  section  33; 
section  34  (moins  la  moitié  est).  Township  7,  rang  2,  à  l'ouest  du  5e  méridien;  sections 
18,  20  et  21.  Township  6,  rang  3,  à  l'ouest  du  5e  méridien.  Sections  27  et  28;  section  32 
(moins  la  moitié  ouest)  ;  section  33  et  34: 

1.  Le  nom  et  l'adresse  du  premier  postulant,  et  la  date  de  la  demande; 
2.  Les  noms  et  l'adresse  de  tous  les  postulants  subséquents,  ainsi  que  les 
dates  des  demandes,  dans  Tordre  chronologique;  3.  Le  nom  et  l'adresse  de 
celui  à  qui  les  droits  miniers  ont  été  accordés,  ainsi  que  la  date  de  la  vente  ou  de  la 
location  par  le  gouvernement;  4.  Le  prix  payé,  par  acre,  dans  le  cas  de  vente  ou  de 
location;    5.  La  date  et  le  montant  du  premier  paiement  à  compte  du  prix    d'achat; 

6.  Les  dates  et  les  montants  du  premier  paiement  subséquent  à  compte  du  prix  d'achat; 

7.  La  somme  totale  versée  à  compte  du  prix  d'achat  et  le  solde,  s'il  en  reste  dû;  8. 
Pendant  quelle  période  de  temps  le  ministère  a-t-il  gardé  des  terrains,  combien  mis 
à  part,  en  faveur  du  concessionnaire  ou  de  ses  ayants  cause;  9.  Le  nom  et  l'adresse 
de  toutes  les  personnes  en  faveur  de  qui  des  abandons  ont  été  faits,  avec  la  date  de 
chaque  tel  abandon,  et  celle  de  l'enregistrement  de  tel  abandon  dans  le  ministère;  10. 
Le  nom  et  l'adresse  du  détenteur  actuel  des  dits  droits  miniers;  11.  Toute  la  corres- 
pondance se  rattachant  à  cette  matière.    Présentée  le  22  avril  1908.— M.  Ames. 

Pas  imprimée. 
109.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  22  janvier  1908.— Etat 
indiquant  à  quelles  dates,  depuis  le  30  juin  1906,  des  sommes  d'argent  ont  été  avancées, 
à  compte  de  frais  de  voyage,  à  l'honorable  L.-P.  Brodeur;  à  M.  Wiallard,  son  secrétaire 
particulier,  et  à  Nap.  Potvin,  son  messager,  respectivement;  le  montant  des  avances;  à 
quels  comptes  elles  ont  été  portées  respectivement  ;  aussi,  quels  remboursements-  (s'il  en 
est)  ont  été  faits  sur  chacune  de  ces  avances  et  à  quelles  dates.  Présentée  le  14 
février  1908.— M.  Foster Pas  imprimée. 

109a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  20  janvier  1908.— Etat 
faisant  connaître  toutes  les  avances  faites  aux  ministres  de  la  Couronne  et  à  leurs  secré- 
taires particuliers,  à  compte  de  frais  de  voyage  ou  autres  dépenses  relatives  à  la 
conférence  impériale  de  1907,  la  date  de  chaque  avance,  et  le  crédit  auquel  telle  avancé 
a  été  portée.    Présentée  le  2  mars  1908.--M.  Foster ,.  ..Pas  imprimée. 

1096.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  22  janvier  1908.— Etat 
faisant  connaître  les  avances  faites  chaque  année,  entre  le  1er  juillet  1904  et  le  31 
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décembre  1907,  à  compte  de  frais  de  voyages,  à  l'honorable  L.-P.  Brodeur,  à  son  secrétaire 
particulier  et  à  son  messager  ;  la  date  et  le  montant  de  chaque  avance  et  le  crédit  auquel 
elle  a  été  portée;  les  dates  auxquelles  il  en  a  été  rendu  compte  définitivement;  les  dates 
respectives  des  remboursements  faits  au  trésor,  ainsi  que  les  montants  de  tels  rembour- 
sements; aussi,  toute  la  correspondance  échangée  avec  le  département  de  l'Auditeur 
général  à  ce  sujet.    Présentée  le  2  mars  1908.— M.  Foster Pas  imprimée. 

110.  Eéponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  8  janvier  1908. — Etat 
faisant  connaître  quelle  a  été  la  quantité  totale  de  fret  transportée  par  les  steamers 
d'hiver  entre  l'île  du  Prince-Edouard  et  la  terre  ferme  pendant  les  deux  saisons  de 
1905-1906  et  1906-1907;  quelle  quantité  de  fret  a  été  retardée  dans  son  transit  pendant 
ces  deux  saisons;  quel  est  le  tarif  de  transport  imposé  sur  les  diverses  classes  de  mar- 
chandises transportées;  quel  montant  a  été  reçu  pour  transport  de  marchandises 
pendant  ces  deux  saisons;  quel  montant  a  été  reçu  pour  voyageurs  et  quel  nombre  a  été 
transporté;  pendant  combien  de  jours  les  steamers  n'ont  pu  faire  la  traversée,  chacune 
des  dites  années;  quel  montant  de  dommages  a  été  payé  aux  expéditeurs  pour  le  retard 
des  marchandises  en  transit.     Présentée  le  14  février  1908.— M.  Martin  (Queen). 

Pas  imprimée. 
110a.  Eéponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  20  janvier  1908.— Copie 
de  toute  correspondance,  télégrammes,  etc.,  en  la  possession  du  gouvernement  ou  de 
l'un  quelconque  des  membres  ou  des  fonctionnaires  du  gouvernement,  relativement  à 
l'abandon,  arrivé  le  ou  vers  le  8  janvier  courant,  du  service  des  steamers  d'hiver 
partant  de  Charlottetown,  et  le  rétablissement  du  même  service  quelques  jours  plus 
tard.    Présentée  le  14  février  1908. — M.  Martin  (Queen).. Pas  imprimée. 

111.  Eéponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  3  février  1908.— Copie 
de  toute  correspondance,  rapports  et  papiers  concernant  le  salaire,  les  dépenses,  les 
fonctions  et  la  période  annuelle  d'emploi  de  W.  Maxwell  Smith,  inspecteur  fédéral 
des  fruits  dans  la  Colombie-Britannique,  et  aussi  le  montant  détaillé  de  ses  dépenses  en 
1906  et  1907,  respectivement.     Présentée  le  14  février  1908.— M.  Jackson  (Elgin). 

Imprimée  pour  les  documents  parlementaires. 

112.  Eéponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  10  février  1908. — Etat 
faisant  connaître  si  l'administration  de  la  ferme  expérimentale  centrale  d'Ottawa  a 
vendu  des  animaux  de  race  en  1906  et  1907;  quel  nombre  par  année,  et  de  quelle  espèce; 
le  nom  de  l'acheteur,  son  domicile  et  le  prix  payé.  Présentée  le  14  février  1908.— 
M.  Jackson  (Elgin) Imprimée  pour  les  documents  parlementaires. 

113.  Eéponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  13  janvier  1908. — Copie  de 
tous  documents,  comptes  et  correspondance,  relatifs  à  la  saisie  exécutée  contre  la 
compagnie  de  corderie  M.  J.  Wilson,  de  la  ville  de  Chatham,  Ont.,  par  le  gouvernement 
fédéral  dans  le  cours  de  l'année  1904.    Présentée  le  10  février  1908.— M.  Cléments. 

Pas  imprimée. 

114.  Eéponse  à  un  ordre  du  Sénat,  en  date  du  31  janvier  1908.— Etat  indiquant  Ips  nomina- 
tions au  Sénat  depuis  la  Confédération,  la  date  de  chacune  d'elles  et  la  date  à  laquelle 
les  personnes  nommées  ont  cessé  d'être  sénateurs.  Présentée  le  11  février  1908. — L'ho- 
norable M.  Wilson Imprimée  pour  la  distribution. 

115.  Eéponse  à  un  ordre  du  Sénat,  en  date  du  29  janvier  1902.— Etat  indiquant  le  nombre  de 
personnes  tuées  et  celui  des  personnes  blessées  aux  traverses  de  chemins  de  fer,  au 
cours  des  trois  dernières  années;  le  nombre  de  ces  victimes  pour  chaque  années  séparé- 
ment; aussi  indiquant  séparément,  pour  chaque  année,  le  nombre  des  personnes  tuées  ou 
blessées  dans  les  endroits  peuplés  et  celui  des  personnes  ainsi  tuées  ou  blessées  dans  les 
districts  ruraux  ;  et  indiquant  aussi  le  nombre  des  accidents  aux  traverses  protégées  et 
à  celles  qui  ne  le  sont  pas.    Présentée  le  11  février  1908.— L'honorable  M.  Bêique. 

Pas  imprimée. 

7462—3  33 


Y  Edouard  VII  Liste  dos  documents  parlementaires  A.  1908 


VOLUME  N°  1S— Suite. 

116.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907.— Copie 
de  toutes  communications,  rapports,  correspondance  ou  autres  papiers  entre  le  minis- 
tère de  l'Intérieur  ou  quelqu'un  de  ses  officiers  et  E.  Samovici  H.  Bolocan  et  toutes 
autres  personne  ou  personnes  au  sujet  du  i  nord-ouest,  section  20,  township  22,  rang  13. 
à  l'ouest  du  2e  méridien,  y  compris  toutes  demandes  d'annulation,  protection,  inspec- 
tion de  homesteads,  rapports,  etc.    Présentée  le  18  février  1908.— M.  Lake..Pas  imprimée. 

117.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907.— Copie 
de  toute  correspondance  entre  le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  et  celui  de 
la  Justice  et  le  procureur  général  de  la  Nouvelle-Ecosse  ou  autre  fonctionnaire  agissant 
en  son  nom,  concernant  la  cause  portée  devant  la  cour  Suprême  de  la  Nouvelle-Ecosse, 
Le  Roi  par  le  Dr  Tait,  de  Chéticamp,  dans  le  comté  d'inverness,  N.-E.  versus  William 
Aucoin.    Présentée  le  18  février  1908.— M.  McLennan Pas  imprimée. 

118.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  18  décembre  1907.— Copie 
de  tous  contrats  pour  la  nourriture  des  volontaires  dans  les  camps  d'exercices  en  1907, 

et  aussi  pour  les  troupes  régulières  à  Halifax,  Québec  et  autres  lieux.    Présentée  le  18 
février  1908.— M.  Smith  (Wenticorth) Pas  imprimée. 

119.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  3  février  1908.— Copie  de 
toute  correspondance  échangée  entre  la  commission  des  chemins  de  fer  et  le  minis- 
tère des  Chemins  de  fer  et  Canaux  ou  le  chemin  de  fer  Intercolonial;  entre  la  Com- 
mission des  chemins  de  fer  et  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  et  le  Grand- 
Tronc;  ainsi  qu'entre  la  Commission  des  chemins  de  fer  et  la  chambre  de  commerce  de 
Fredericton  au  sujet  du  prétendu  traitement  de  préférence  à  l'encontre  des  intérêts  de 
la  cité  de  Fredericton  quant  aux  taux  de  fret;  aussi  copie  de  tous  papiers  ou  documents 
en  la  possession  de  la  Commission  des  chemins  de  fer  se  rapportant  à  cette  question. 
Présentée  le  19  février  1908.— M.  Crochet Pas  imprimée. 

120.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  16  décembre  1907.— Copie 
des  offres,  rapports,  évaluations,  plans,  actes  de  vente,  correspondance  et  autres 
papiers  de  toute  espèce  concernant  l'achat  de  l'emplacement  du  nouvel  entrepôt  de 
douane  à  Montréal.  Aussi,  relevé  jusqu'à  date  de  toute  dépense  ou  dette  à  ce  sujet. 
Présentée  le  19  février  1908.— M.  Ames Pas  imprimée. 

121.  Réponse  à  un  ordre  du  Sénat  en  date  du  30  janvier  1908,  pour  la  production  d'un  état 
indiquant:  1.  Le  titre  de  chaque  projet  de  loi  transmis  par  la  Chambre  des  communes 
au  Sénat,  chaque  année,  depuis  1867  à  1907,  et  qui  n'a  pas  été  amendé  (a)  par  le  Sénat, 

'  ou  (b)  rejeté.  2.  Le  nombre  total  des  projets  de  loi  de  chaque  année,  mis  en  tableaux 
pour  quatre  périodes:  (a)  de  1867  à  1874,  la  première  session  inclusivement;  (b)  de  1874  à 
1878  inclusivement;  (c)  de  1879  à  1896,  la  première  session  inclusivement;  (d)  de  1896  à 
1907,  inclusivement.     Présentée  le  19  février  1908.—  L'honorable  M.  Ross  (Middlesex.) 

Pas  imprimée. 

122.  Rapport  des  commissaires  chargés  de  faire  une  enquête  au  sujet  d'un  différend  entre 
la  compagnie  de  téléphone  Bell  du  Canada  (à  responsabilité  limitée),  et  les  télépho- 
nistes de  la  dite  compagnie  à  Toronto,  quant  aux  gages  et  aux  heures  de  travail,  etc., 
aussi  copie  de  la  preuve  faite  devant  la  Commission  royale  chargée  de  l'enquête  au 
sujet  du  différend  entre  la  compagnie  de  téléphone  Bell  et  téléphonistes  en  février 
1907.     Présentés  le  24  févier,   et  le  11   mars  1908,   par  l'honorable  R.  Lemieux. 

Pas  imprimés. 

123.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  17  février  1908. — Copie  du 
contrat  et  de  toute  correspondance  concernant  un  paiement  de  $3,900  à  la  Midland 
Towing  and  Wrecking  Company,  tel  que  mentionné  à  la  page  P— 32  du  rapport  de 
l'Auditeur  général  pour  1906-1907,  et  de  l'annonce  demandant  des  soumissions.  Pré- 
sentée le  10  mars  1908.— M.  Bennett Pas  imprimée. 
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124.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  18  décembre  1907. — Etat 
faisant  connaître  quelles  sommes  ont  été  dépensées  ou  votées  pour  draguer  la  rivière  à 
la  Graisse  à  Rigaud;  à  qui  ont  été  donnés  les  contrats;  quelles  sommes  ont  été  votées 
ou  payées  pour  draguer  la  baie  de  Dorion,  Vaudreuil-station.  Présentée  le  24  février 
1908.— M.  Berger  on .^ Pas  imprimée. 

124a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  18  décembre  1907. — Etat 
faisant  connaître  quelles  sommes  ont  été  votées  ou  dépensées  pour  draguer  la  rivière 
entre  Charlemagne  et  Terrebonne;  depuis  quand  drague-t-on  là;  quelles  sommes  ont 
été  votées  ou  dépensées  pour  des  quais  à  Terrebonne  et  à  Saint-François-de-Sales  ;  qui  a 
eu  les  contrats,  etc.    Présentée  le  24  février  1908. — M.  Bergeron Pas  imprimée. 

1246.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — Etat 
faisant  connaître  pour  quels  ports  ou  rivières  de  la  province  d'Ontario  des  soumissions 
ont  été  demandées  cette  année  par  le  ministère  des  Travaux  publics  pour  travaux  de 
dragage;  quels  ont  été  les  soumissionnaires  heureux  à  chacun  des  dits  endroits  pour 
lesquels  des  soumissions  de  dragage  ont  été  dematidées  dans  FOntario  en  1907,  et  quel 
était  le  prix  mentionné  dans  chaque  soumission;  quelles  étaient  les  soumissions  respec- 
tives des  diverses  personnes  qui  ont  soumissionné  pour  les  travaux  à  faire  dans  chacun 
des  dits  endroits;  si  les  travaux  ont  été  exécutés  dans  chaque  cas  par  le  plus  bas  sou- 
missionnaire; si,  dans  la  négative,  de  nouvelles  soumissions  ont  été  demandées,  et  dans 
ce  cas,  pour  quels  endroits  et  pour  quel  motif.    Présentée  le  9  juin  1908.— M.  Bennett. 

Pas  imprimée. 

124c.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  6  avril  1908. — Copie  de 
toute  la  correspondance  échangée  entre  le  gouvernement  et  MM.  J.  B.  Mongenais, 
Hugh  McMillan  et  autres  relativement  aux  travaux  de  dragage  faits  dans  la  rivière 
Rigaud  (ci-devant  rivière  à  la  Graisse),  jusqu'en  1890.  Copie  de  rapports  et  corres- 
pondance relatifs  à  la  construction  ou  à  Tachât  du  quai  de  Graham.  Copie  des  rapports 
et  de  la  correspondance  relatifs  au  dragage  fait  à  Como,  à  venir  jusqu'en  1900.  Copie  de 
rapports  et  correspondance  relatifs  au  dragage  fait  au  village  de  Vaudreuil  et  aussi  ce 
qui  a  trait  à  la -construction  et  aux  réparations  du  quai  situé  dans  ce  village  depuis 
1867.  Copie  de  rapports  et  correspondance  relatifs  au  creusage  de  la  rivière  Saint-Louis  à 
Beauharnois.    Présentée  le  30  juin  1908. — M.  Boyer Pas  imprimée. 

125.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  3  février  1908.— Copie  de 
toute  corespondance,  tous  télégrammes,  rapports  d'ingénieurs,  etc.,  en  la  possession  du 
gouvernement  ou  de  l'un  de  ses  membres  ou  fonctionnaires  concernant  les  réparations 
projetées  au  quai  de  Little-Sands,  dans  l'Ile  du  Prince-Edouard.  Présentée  le  25  février 
1908.— M.  Martin  (Queen.) Pas  imprimée. 

126.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  12  février  1908.— Copie  du 
rapport  de  John  Eraser,  du  département  de  l'Auditeur  général,  du  7  janvier  1898,  à  la 
suite  de  l'examen  spécial  par  lui  fait  des  affaires  financières  du  syndicat  des  chemins  à 
barrières  de  Montréal.    Présentée  le  10  mars  1908.— M.  Monk Pas  imprimée. 

,126a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  22  janvier  1908.— Etat 
faisant  connaître:  1.  La  somme  due  actuellement  au  gouvernement  fédéral  par  la 
Commission  des  chemins  à  barrières  de  Montréal  (a)  à  compte  du  capital,  (b)  pour 
arrérages  d'intérêts.  2.  Les  sommes  perçues  à  chaque  barrière  appartenant  à  la  dite 
commission  durant  les  trois  années  terminées  respectivement  le  31  décembre  1905-1906- 
1907.  3.  Les  noms  de  toutes  les  personnes  qui  ont  payé  une  somme  fixe  au  lieu  de  péages 
distributifs  durant  chacune  des  années  susdites,  1905-1906-1907,  et  le  total  des  sommes 
ainsi  payées  dans  chaque  cas.  4.  Les  sommes  dépensées  sur  chaque  section  ou  division 
de  chemin  sous  le  contrôle  dé  la  dite  commission  durant  chacune  des  dites  années  ter- 
minées le  31  décembre  1905,  1906  et  1907,  respectivement;  les  contrats  donnés  durant 
chacune  des  dites  années,  ainsi  que  le  nom  de  l'entrepreneur,  la  date  et  le  chiffre  de 
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chaque  contrat,  et,  de  plus,  si,  dans  chaque  cas,  l'entreprise  a  été  adjugée  après  des 
soumissions  demandées  par  la  voie  des  journaux.  5.  Les  sommes  dépensées  durant 
chacune  des  dites  trois  années  (1905-1906-1907)  à  chaque  barrière  pour  salaires  des 
gardiens  de  jour  et  de  nuit,   et  toutes  autres  dépenses  faites  pour    chaque    barrière. 

6.  Les  noms  de  tous  ceux  qui  ont  eu  des  permis  de  circulation  gratuite  sur  les  chemins 
contrôlés  par  la  dite  commission  durant  chacune  des  trois  années  susdites  (1905-1906- 
1907),   avec   mention  des   raisons  pour  lesquelles  chacun  de  ces   permis   a  été  accordé. 

7.  Les  dépenses  de  la  dite  commission  durant  chacune  des  dites  années  au  compte  de 
loyer,  salaires  des  employés  (service  intérieur  et  extérieur) ,  avec  mention  des  noms  et 
des  salaires  de  chaque  employé.  8.  La  dette  actuelle  détaillée  de  la  dite  commission, 
en  dehors  des  obligations  dues  au  gouvernement  du  Canada.  9.  Les  sommes  perçues 
par  la  dite  commission,  d'année  en  année,  depuis  le  1er  février  1905,  des  municipalités, 
en  vertu  de  conventions  spéciales,  comme  leur  quotepart  au  pro  rata  des  obligations 

dues  par  la  dite  commission.  10.  Les  noms  de  tous  les  membres  de  la  commission 
nommés  ou  élus  comme  représentants  des  détenteurs  d'obligations,  depuis  le  1er  juillet 
18S3,  ainsi  que  la  date  de  chaque  élection.  11.  Les  sommes  payées  par  la  commission  à 
l'un  quelconque  de  ses  membres  ou  fonctionnaires  durant  chacune  des  trois  années 
susdites  (1905-1906-1907),  soit  à  titre  de  frais  de  voyage  ou  de  dépenses  personnelles,  ou 
à  titre  d'indemnité  pour  présence  aux  assemblées,  ou  à  tout  autre  titre  que  ce  soit. 
12.  Le  nom  de  l'examinateur  ou  vérificateur  des  comptes  de  la  commission,  les  dates  de 
l'examen  des  livres  de  la  commission,  durant  chacune  des  trois  années  susdites  (1905- 
1906-1907)  respectivement.  13.  Copie  des  conventions  entre  la  commission  et  toute  muni- 
cipalité située  dans  l'île  de  Montréal,  en  vertu  desquelles  la  commission  a  cédé  à  cette 
municipalité  une  partie  quelconque  de  ses  chemins  à  barrières;  chaque  copie  devant 
être  certifiée  par  le  président  et  le  secrétaire  de  la  dite  commission.  Présentée  le  20 
mars  1908. — M.  Monk Pas  imprimée. 

127.  Képonse  à  un  ordre  du  Sénat,  en  date  du  24  janvier  1908.— Copie  des  différents  tarifs  en 
vigueur  sur  l'Intercolonial  en  1896-1897  et  1906-1907,  entre  Québec  et  Sainte-Elavie  et 
toutes  les  stations  intermédiaires  entre  ces  deux  points  pour  le  transport  des  voyageurs 
ou  des  marchandises,  sous  l'opération  du  tarif  d'hiver  et  sous  celle  du  tarif  d'été. 
Présentée  le  24  février  1908.— L'honorable  M.  Landry Pas  imprimée. 

128.  Etat  des  affaires  de  la  compagnie  de  prêts  et  de  placements  Britannique-Canadienne  (à 
responsabilité  limitée),  pour  l'année  expirée  le  31  décembre  1907.  Présenté  le  25  février 
1908,  par  l'Orateur Pas  imprimé. 

129.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  19  février  1908. — Etat 
faisant  connaître  combien  d'argent  a  été  payé,  depuis  1S96,  à  l'Eclipsé  Manufacturing 
Company  of  Ottawa;  combien  chaque  année;  quelle  était  la  nature  générale  des  articles 
fournis.    Présentée  le  27  février  1908. — M.  Blain Pas  imprimée. 

130.  Képonse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  10  février  1908.— Copie  de 
toute  correspondance  échangée  entre  M.  A.  E.  Dyment,  M. P.,  et  le  ministère  de  la 
Marine  et  des  Pêcheries  au  sujet  de  permis  pour  faire  la  pêche  au  moyen  de  rets  à 
enclos  accordés  en  1905  à  MM.  Lowe  et  Roque,  de  Killarney,  et  à  toutes  autres  per- 
sonnes. Aussi,  liste  des  personnes  auxquelles  de  semblables  permis  ont  été  accordés 
pendant  la  même  année.    Présentée  le  27  février  1908.— 3/.  Bennett Pas  imprimée. 

131.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  12  décembre  1907.— Etat 
faisant  connaître:  1.  Le  nombre  des  conflits,  jusqu'au  1er  décembre,  soumis  aux  dispo- 
sitions de  la  loi  de  1907  sur  les  enquêtes  relatives  aux  conflits  ouvriers.  2.  Les  dates 
auxquelles  ont  été  reçues  les  diverses  demandes  d'application  de  la  loi.  3.  Les  noms  des 
personnes  intéressées  dans  ces  conflits.  4.  Le  nom  du  postulant.  5.  La  localité  où  a  eu 
lieu  le  confit.  6.  Le  nombre  personnes  concernées.  7.  La  nature  du  conflit.  8.  Les  noms 
des  membres  du  bureau  de  conciliation  et  d'enquête  là  où  ces  bureaux  ont  été  établis. 
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9.  La  date  de   rétablissement  du   bureau.     10.  Les   dates   des   séances.     11.  Le   résultat 
obtenu  dans  chaque  cas.     Présentée  le  27  février  1908.— M.   Smith   (Nanaïmo.) 

Pas  imprimée. 

132.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  12  février  1908. — Copie  de 
toute  correspondance,  plans  et  autres  documents  concernant  la  submersion  des  routes  en 
amont  du  barrage  de  Wilberforce,  dans  le  comté  de  Haliburton,  et  des  propositions, 
s'il  en  est,  faites  pour  améliorer  les  dites  routes  et  le  pont,  de  manière  à  empêcher 
Fobstruction  du  trafic.    Présentée  le  27  février  1908.  — M.  Hughes  ( Victor ia-Haliburton) . 

Pas  imprimée. 

133.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  17  février  1908.— Copie  de 
tous  rapports,  plans,  explorations  et  autres  données  au  sujet  du  projet  de  construction 
d'un  canal  entre  le  lac  Balsam,  sur  le  canal  de  la  Trent,  et  les  sources  de  la  rivière 
Gull,  dans  le  comté  d'Haliburton.  Présentée  le  27  février  1908. — M.  Hughes  (Victoria- 
Haliburton) Pas  imprimée. 

134.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — Copie 
de  toute  correspondance  reçue  par  le  ministère  de  FAgriculture  au  sujet  de  Fins- 
pection  des  viandes  et  des  règlements  établis  sous  le  régime  de  la  loi  concernant  les 
viandes  et  les  conserves  alimentaires.     Présentée  le  27  février  1908.— M.  Cléments. 

Pas  imprimée. 
134a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  9  mars  1908.— Copie  de 
toute  correspondance  et  de  tous  télégrammes,  rapports  et  recommandations  entre  les 
mains  du  gouvernement  concernant  l'inspection  des  établissements  de  salaison  ou  la  loi 
d'inspection  des  viandes,  y  compris  la  nomination  d'inspecteurs.  Présentée  le  25  mars 
1908.-^M.  Armstrong Pas  imprimée. 

135.  Réponse  à  un  ordre  du  Sénat,  en  date  du  26  février  1908. — Etat  détaillé  des  dépenses 
faites,  durant  les  trois  dernières  années,  au  sujet  des  rapports  résumés  des  débats 
du  Sénat,  tels  que  fournis  par  le  sténographe  spécial  de  cette  Chambre,  indiquant  aussi 
les  termes  et  conditions  du  contrat  intervenu  entre  le  Sénat  et  le  sténographe  actuel. 
Présentée  le  27  février  1908.— L'honorable  M.  Wilson Pas  imprimée. 

136.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat,  en  date  du  11  terrier  1908. — Etat  des  importations 
d'oxyde  d'aluminium  pour  les  années  1903-1904-1905  e(  'usqu'à  date,  avec  indication  de 
la  valeur  pour  chaque  année  séparément.  Présentée  le  28  février  1908. — L'honorable  M. 
Ellis Pas  imprimée. 

136a.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat,  en  date  du  11  février  1908. — Etat  de  l'aluminium 
exporté  pendant  les  années  1903-1904-1905-1906,  et  jusqu'à  date,  avec  indication  de  la 
valeur  pour  chaque  année  séparément.  Présentée  le  28  février  1908. — L'honorable  M. 
Ellis Pas  imprimée. 

137.  Règlements  conformes  aux  dispositions  du  chapitre  16,  6-7  Edouard  VII  ""Loi  de  l'ex- 
portation de  l'électricité  et  des  fluides".  Présentée  le  17  mars  1908,  par  l'honorable  W. 
Templeman Pas  imprimés. 

138.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  22  janvier  1908.— Copie  de 
toute  la  correspondance,  des  documents,  résolutions  et  autres  papiers,  échangés  entre  le 
gouvernement  canadien,  ou  aucun  membre  du  gouvernement,  et  toute  compagnie  de 
chemin  de  fer  ou  tout  particulier,  relativement  à  la  construction  d'une  voie  ferrée  entre 
un  point  quelconque  du  Manitoba,  de  la  Saskatchewan,  de  FAlberta  ou  de  la  Colombie- 
Britannique  et  Fort-Churchill  ou  un  autre  endroit  sur  la  baie  d'Hudson.  Présentée  le  2 
mars  1908.— M.  Schaffner Pas  imprimée. 

139.  Copie  d'un  arrêté  du  conseil  constituant  M.  Samuel  Tovel  Bastedo,  agent  du  gouverne- 
ment fédéral,  aux  fins  de  conférer  avec  les  gouvernements  provinciaux  en  vue  d'en 
arriver  à  un  règlement  de  la  question  des  pêcheries.  Présentée  le  11  mars  1908.— L'ho- 
norable L. -P.  Brodeur Pas  imprimée. 
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140.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  12  février  1908.— Copie  de 
toute  correspondance,  papiers,  écrits,  plans  et  lettres  entre  le  gouvernement  et  la  com- 
mission des  voies  fluviales  internationales,  d'une  part,  et  la  compagnie  de  force  hydrau- 
lique du  Saint-Laurent  et  la  compagnie  de  développement  du  Long-Sault,  d'autre  part, 
concernant  le  barrage  complet  du  Saint-Laurent  dans  le  voisinage  de  Cornwall;  aussi, 
copie  de  tous  mémoires,  lettres  et  résolutions  de  protestation  adressés  au  gouvernement 
par  la  chambre  de  commerce  de  Montréal,  la  chambre  de  commerce  du  district  de  Mont- 
réal, la  fédération  maritime  de  Montréal,  l'association  maritime  du  Canada,  et  autres. 
Présentée  le  2  mars  1908.— M.  Gervais Pas  imprimée. 

140a.  Réponse  supplémentaire  au  n°  140.    Présentée  le  13  juillet  1908 Pas  imprimée. 

141.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  17  février  1908.— Copies 
de  toutes  annonces  demandant  des  soumissions  pour  travaux  de  dragage  dans  la  rivière 
Holland  (canal  de  la  Trent),  des  soumissions  reçues,  des  listes  de  prix,  de  la  recom- 
mandation pour  la  nomination  d'un  inspecteur,  avec  la  date  des  paiements  faits  aux 
entrepreneurs,  et  copie  du  contrat  passé  avec  l'entrepreneur.  Présentée  le  2  mars  1908. 
—  M.Bennett Pas  imprimée. 

141a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  30  janvier  1908.— Etat 
faisant  connaître  les  contrats  adjugés  durant  les  années  1904,  1905,  1906  et  1907  pour 
dragage  dans  la  rivière  Sainte-Marie,  la  rivière  Kaministiquia,  la  rivière  de  la  Mission, 
le  havre  de  Port-Arthur,  celui  de  Fort-William,  dans  la  baie  du  Tonnerre  et  dans 
quelqu'unes  des  criques  ou  rivières  qui  s'y  jettent,  indiquant  en  même  temps  (a)  les  noms, 
les  adresses  et  les  occupations  de  tous  les  soumissionnaires,  dans  chaque  cas;  (b)  le 
montant  de  chaque  soumission;  (c)  la  nature  et  l'étendue  de  l'ouvrage  adjugé  dans 
chaque  cas;  (d)  le  nom,  l'adresse  et  l'occupation  de  chaque  soumissionnaire  heureux, 
en  chaque  cas;  (e)  le  chiffre  de  chaque  contrat  adjugé;  (/)  la  nature  et  la  forme  du 
cautionnement  garantissant,  dans  chaque  cas,  l'exécution  complète  de  chacune  de  ces 
entreprises,  et  (g)  quelle  disposition  a  été  faite  de  telle  garantie,  ou  quelle  modification 
y  a  été  apportée  après  qu'elle  a  été  fournie  ou  déposée  en  première  instance.  Aussi, 
copie  des  soumissions,  contrats,  cautionnements  ou  autres  garanties,  et  de  toute  la 
correspondance  ayant  un  rapport  direct  ou  indirect  avec  toutes  les  dites  soumissions 
ou  contrats,  ou  l'un  quelconque  d'eux,  y  compris  toute  la  correspondance  concernant 
tels  contrats,  ou  s'y  rapportant,  avant  et  durant  l'exécution  des  travaux,  et  consigné 
aux  archives  jusqu'à  la  date  du  présent  ordre.    Présentée  le  17  juillet  1908.— M.  Boyer. 

Pas  imprimée. 

142.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  18  décembre  1907. — 
Copie  de  tous  les  décrets  du  conseil,  correspondance,  contrats,  documents  et  rapports 
relatifs  à  l'emploi  de  certains  experts  pour  préparer  une  méthode  de  comptabilité  et 
de  tenue  de  livres  dans  le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries.  Présentée  le  2 
mars  190H.  -M    Foster Pas  imprimée. 

143.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — 
Copie  de  toute  la  correspondance  au  sujet  de  la  demande,  de  l'octroi,  de  l'exploitation 
ou  du  renouvellement  du  permis  et  bail  comportant  le  droit  de  pêche  dans  les  lacs  des 
Cèdres,  de  l'Orignal,  du  Cormoran  et  Eau-Claire;  aussi,  copie  du  dit  permis  et  bail. 
Présentée  le  3  mars  1908. — M.  Ames Pas  imprimée. 

144.  Certains  papiers  concernant  les  pouvoirs  de  faire  des  traités,  etc.  Présentés  le  3 
mars  1908,  par  l'honorable  L.-P.  Brodeur.  .Imprimés  pour  les  documents  parlementaires. 

145.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  mars  1907. — Copie  de 
tous  papiers,  affidavits  et  correspondance  entre  le  gouvernement  ou  quelqu'un  de  ses 
officiers  et  le  chemin  de  fer  l'Ile  du  Prince-Edouard  ou  quelqu'un  de  ses  officiers  ou 
toutes  autres  personnes  concernant  la  location  de  la  propriété  de  la  veuve  James  Wig- 
gins  et  de  Charles  Molloy,  à  Alberton,  I.P.-E.    Présentée  le  3  mars  1908.— M.  Lefurgey. 

Pas  imprimée. 
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146.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907.— Etat 
indiquant  les  sommes  totales  payées,  d'année  en  année,  depuis  l'année  1882  jusqu'au  1er 
décembre  1907,  pour  chacTin  des  item  suivants:  (a)  Appointements  du  Gouverneur 
général;  (b)  frais  de  voyage  du  Gouverneur  général;  (c)  dépenses  pour  Rideau-Hall,  au 
compte  du  capital;  dépenses  pour  Rideau-Hall,  entretien;  dépenses  pour  terrains  de 
Rideau-Hall,  compte  du  capital;  dépenses  pour  terrains  de  Rideau-Hall,  entretien; 
(d)  dépenses  d'ameublement  de  toute  sorte  pour  Rideau-Hall;  (e)  dépenses  sous  tout 
autre  chef  que  ce  soit,  ayant  rapport  aux  fonctions  officielles  du  Gouverneur  général; 
(/)  dépenses  sous  tout  autre  chef  que  ce  soit,  ayant  rapport  à  Rideau-Hall,  et  les 
terrains  de  Rideau-Hall;  (g)  dépense  totale  de  toute  sorte,  faite  annuellement  depuis 
1892  ayant  rapport  au  poste  officiel  du  Gouverneur  général;  (h)  dépense  totale  de  toute 
sorte,  faite  annuellement,  pour  les  terrains  de  Rideau-Hall.  Présentée  le  5  mars  1908. — 
M.  Wilson  (Lennox-Addington) Pas  imprimée. 

147.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  15  janvier  1908.— 
Copie  de  toute  la  correspondance,  de  tous  télégrammes,  arrêtés  du  conseil,  contrats, 
soumissions  (avec  noms,  dates  et  montant  de  chacune),  en  la  possession  du  gouverne- 
ment, ou  d'aucun  de  ses  membres  ou  fonctionnaires,  relativement  à  la  construction 
d'un  brise-lames  à  Petit-Rocher,  sur  le  bord  sud-ouest  de  la  Baie  des  Chaleurs,  et  dont 
il  est  fait  mention  à  la  page  74  du  rapport  du  ministre  des  Travaux  publics  pour 
l'exercice  terminé  le  31   mars  1907.     Présentée  le  5  mars  1908. — M.   Taylor. 

Pas  imprimée. 
147a.  Réponse  supplémentaire  au  n°  147.    Présentée  le  12  juin  1908 Pas  imprimée. 

148.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  17  février  198. — Etat 
faisant  connaître  les  noms  et  domiciles  respectifs  du  capitaine  et  des  matelots  de 
chacun  des  steamers  du  gouvernement,  savoir:  le  Lansdowne,  YAberdeen,  le  Druid,  le 
Brant,  le  Lady  Laurier,  le  Minto  et  le  Stanleu.    Présentée  le  5  mars  1908. — M.  Stanfield. 

Pas  imprimée. 

148a.  Réponse  à  un  ordre  du  Sénat,  en  date  du  5  février  1908. — Etat  donnant  dans  autant  de 
colonnes  :  1.  Les  noms  des  officiers  actuellement  employés  à  bord  des  bateaux  du  gou-  - 
vernement  ou  des  bateaux  nolisés  par  lui  pour  la  saison  de  la  navigation,  dans  le 
fleuve  Saint-Laurent.  2.  Le  montant  des  gages  ou  salaires  mensuellement  payés  à 
chacun  d'eux  pour  la  période  de  leur  engagement  annuel.  3.  Le  montant  des  gages  ou 
salaires  mensuellement  payés  à  ceux  qui  ne  sont  employés  qu'une  partie  de  l'année. 
4.  Le  montant  des  gages  ou  salaires  mensuellement  payés  à  ceux  qui  en  dehors  de  leur 
service  réel,  reçoivent  une  partie  de  leurs  gages  ou  salaires  pendant  les  mois  dTiiverne- 
ment  des  bateaux.    Présentée  le  20  février  1908. — L'honorable  M.  Landry .  .Pas  imprimée. 

149.  Etat  faisant  connaître  quels  changements  sont  survenus  dans  les  services  de  la  Chambre 
des  communes  relevant  de  la  Chambre  et  du  sergent-d'armes,  depuis  le  1er  juillet  1907. 
Présenté  le  5  mars  1908.— M.  Owen Pas  imprimé. 

150.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  10  février  1908.— Etat 
indiquant,  depuis  le  1er  janvier  1906,  combien  de  réponses  ou  de  documents  parlemen- 
taires ont  été  présentés  au  Parlement  à  la  suite  de  motions  les  demandant.  2.  Depuis 
cette  date,  combien  de  ces  réponses  ont  été  retirées  du  bureau  des  affaires  courantes 
et  archives,  et  de  celui  du  journal,  par  des  membres  de  cette  Chambre;  avec  mention 
des  noms  des    députés    auxquels    elles    ont    été  remises.     3.  Combien    de    temps    ces 

^réponses  sont  restées  entre  les  mains  des  députés  qui  le  ont  obtenues.  4.  Combien  de 
ces  réponses,  au  1er  janvier  1907,  n'avaient  pas  été  retournées  au  fonctionnaire  de  la 
Chambre  qui  en  a  la  charge.  5.  Quant  à  celles  qui  ont  été  •  retournées,  combien  de 
temps  elles  ont  été  gardées  par  les  députés.  6.  Combien  de  ces  réponses  sont  encore 
entre  les  mains  des  députés,  et  depuis  combien  de  temps.    7.  Quelles  mesures  sont  ordi- 
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nairement  prises  par  le  commis  préposé  aux  affaires  courantes  et  archives,  ainsi  que 
par  le  commis  préposé  aux  documents  de  la  session  courante  pour  en  obtenir  le  retour 
dans  leurs  bureaux.,  8.  Quelle  a  été  la  dépense  moyenne  faite  durant  la  dite  période 
par  les  différents  ministères,  dont  la  matière  relevait,  pour  les  fins  de  la  préparation 
de  ces  réponses.    Présenté  le  6  mars  1908.— M.  Johnston Pas  imprimée. 

151.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communues,  en  date  du  16  décembre  1907.— Etat 
faisant  connaître  le  nombre  de  permis  de  pêche  accordés,  les  noms  des  personnes  à  qui 
ils  ont  été  accordés;  ainsi  que  les  droits  perçus  pour  chaque  permis  de  pêche  dans  Fun 
quelconque  ou  dans  tous  les  lacs  de  la  province  de  la  Saskatchewan  ;  copie  de  toute  la 
correspondance  échangée  au  sujet  de  chaque  permis  déjà  accordé  ou  qui  est  sur  le  point 
de  l'être;  copie  des  différentes  formules  employées  dans  la  rédaction  des  permis  de 
pêche  dans  la  province  de  la  Saskatchewan.  Présentée  le  9  mars  1908. — M.  Chisholm 
(Huron-est) Pas  imprimée. 

152.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  20  janvier  1908. — Copie 
de  toute  correspondance,  et  de  tous  documents  et  papiers  se  rapportant  à  Fenquête 
faite  au  sujet  de  M.  O.  S.  Tinnie,  commis  principal  dans  le  bureau  du  commissaire  de 
For,  à  Dawson,  territoire  du  Yukon.    Présentée  le  6  mars  1908. — M.  Thompson. 

Pas  imprimée. 

153.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  19  février  1908. — Copie 
de  la  correspondance  échangée  entre  le  lieutenant-colonel  Malette,  du  64e  bataillon,  et  le 
ministère  de  la  Milice  et  de  la  Défense  concernant  le  major  Sabourin,  de  Saint-Jean, 
P.Q.    Présentée  le  6  mars  1908. — M.  Berger  on Pas  imprimée. 

153a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  19  février  1908. — Copie 
de  toute  correspondance  entre  le  lieutenant-colonel  Mallette,  du  64e  bataillon,  et  le 
ministère  de  la  Milice  et  de  la  Défense,  an  sujet  de  l'organisation  d'un  régiment  à 
Valleyfield,  P.Q.    Présentée  le  6  mars  1908. — M.  Bergeron Pas  imprimée. 

154.  Rapport  de  la  Commission  royale  chargée  de  l'enquête  du  pont  de  Québec,  y  com- 
pris la  preuve;  aussi  le  rapport  touchant  le  plan  du  pont  de  Québec  par  C.  C.  Schneider, 
avec  annexes.     Présenté  le  9  mars  1908,  par  l'honorable  M.  Graham. 

Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

VOLUME  N°  19. 

154.  (Vol.  2.)  Commission  royale  sur  Fenquête  du  pont  de  Québec.  Procès- verbaux.  Té- 
moignages et  pièces..   ..Imprimé  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

154a.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  12  décembre  1907. — 
Copie  de  tous  arrêtés  du  conseil,  correspondance,  rapports,  mémoires,  papiers  et  docu- 
ments, depuis  le  1er  janvier  1900,  au  sujet  du  pont  de  Québec,  y  compris  les  rapports  et 
arrêtés  du  conseil  concernant  les  plans  et  de  vis  des  travaux  du  dit  pont  ou  leur  appro- 
bation par  le  Gouverneur  en  conseil  ou  par  le  ministère  des  Chemins  de  fer  et 
Canaux.    Présentée  le  20  mai  1908.— M.  Borden  (Carleion) % Voir  n°  154. 

154b.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat,  en  date  du  29  janvier  1908,  demandant  un  état 
indiquant:  1.  Si  la  compagnie  du  pont  et  du  chemin  de  fer  de  Québec  a  rempli  l'obliga- 
tion qui  lui  était  imposée  par  la  clause  4  du  traité  intervenu  entre  elle  et  le  gouverne- 
ment à  la  date  du  19  octobre  1903,  et  qui  se  lit  comme  suit:  "4.  La  compagnie  fournira 
des  souscriptions  pour  des  actions  additionnelles  jusqu'à  concurrence  de  $200,000,  lesquel- 
les seront  émises  à  un  prix  non  inférieur  à  leur  valeur  nominale  et  devront  être  immé- 
diatement acquittées  en  entier,  le  produit  devant  être  appliqué  en  premier  lieu  au 
paiement  de  l'escompte  subi  par  les  obligations  de  la  compagnie  comme  susdit,  savoir: 
la  somme  de  $188,721"  (étant  exactement  la  différence  entre  la  somme  de  $472,000,  montant 
des  débentures  émises,  et  la  somme  de  $283,279  pour  laquelle  ces  mêmes  débentures  ont 
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été  acceptés)  ?.  2.  Quand  la  compagnie  a  ainsi  fourni  des  souscriptions  pour  des  actions 
additionnelles  au  montant  de  $200,000.  3.  Quelles  sont  les  personnes  ou  les  compagnies 
qui  se  sont  partagées  ces  actions  additionnelles  au  montant  global  de  $200,000.  4.  A 
quelle  date  et  pour  quel  montant  chacune  de  ces  personnes  ou  de  ces  compagnies  est 
devenue  propriétaire  des  actions  susdites.  5.  A  quelle  date  chacune  des  personnes 
ou  des  compagnies  susmentionnées  a  versé  entre  les  mains  de  la  compagnie  le  prix  (par- 
tiel ou  complet)  des  actions  ainsi  souscrites.  C.  Si  ce  montant  de  $200,000  a  été  payé 
en  entier  et  de  quelle  manière,  combien  en  argent  comptant,  combien  en  billets  à 
ordre  et  combien  de  toute  autre  manière.  Présentée  le  2  juin  1908.— L'honorable  M. 
Landry Voir  n°  154. 

154c.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat,  en  date  du  29  janvier  1908,  demandant  un  état 
indiquant:  1.  Le  montant  d'argent  versé  réellement  par  chacun  des  directeurs  actuels 
de  la  Québec  Bridge  and  Railway  Company  au  capital-actions  de  la  dite  compagnie. 
2.  Les  dates  auxquelles  chacun  de  ces  directeurs  a  fait  chacun  de  ses  paiements.  3. 
Parmi  ces  paiements  ou  ces  versements  la  proportion  de  ceux  qui  ont  été  faits  au 
moyen  de  billets  à  ordre  ou  de  chèques  non  acceptés.  4.  Par  qui,  individuelle- 
ment, et  pour  quel  montant  chacun.  5.  Le  montant  d'argent  reçu  par  chacun  des 
directeurs  de  la  Québec  Bridge  Company  et  de  la  Québec  Bridge  and  Railway  Company, 
jusqu'à  ce  jour,  directement  ou  indirectement,  personnellement  ou  autrement.  6.  La 
nature  des  services  rendus  pour  lesquels  chacun  de  ces  montants  a  été  payé.  7.  Le  mon- 
tant touché  par  le  secrétaire  actuel  sur  les  fonds  de  la  compagnie  depuis  qu'il  est  au 
service  de  la  compagnie.  8.  La  résolution  que  subséquemment  à  l'effondrement  du  pont  de 
Québec,  dans  les  quelques  jours  qui  ont  immédiatement  suivi  le  désastres,  la  compagnie 
du  pont  a  passée,  accordant  un  bonus  de  $3,000  à  son  président.  9.  Les  fonds  sur  les- 
quels le  montant  de  ce  bonus  a  été  prélevé.  10.  La  résolution  passée  par  la  compagnie 
dans  la  même  occasion,  s'il  y  en  a  eu,  accordant  un  montant  quelconque  pour 
venir  en  aide  aux  familles  des  victimes  de  ce  désastre.  Présentée  le  18  février  1908. — 
L'honorable  M.  Landry .  .Pas  imprimée. 

155.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  10  février  1908. — Etat 
faisant  connaître  quelles  terres  ont  été  retranchées  de  celles  destinées  à  l'établissement 
de  colons,  ou  affectées  ou  vendues  pour  des  fins  de  colonisation,  depuis  1896;  avec  men- 
tion de  l'endroit  et  de  la  superficie  en  chaque  cas,  spécifiant  les  townships,  les  sections, 
les  demi-sections  ou  les  quarts  de  section;  à  qui  elles  ont  été  vendues,  ou  en  faveur  de 
qui  elles  ont  été  aliénées;  à  quelles  conditions  d'occupation;  à  quel  prix  par  acre,  et  à 
quels  termes  de  paiement;  et  quelle  est  la  nationalité  des  colons  dans  chaque  colonie; 
quand  ces  terres  ont  été  vendues,  aliénées,  mise  de  côté,  ou  réservées  pour  telles  fins,  en 
chaque  cas;  combien  de  ces  compagnies  ont  rempli  les  conditions  de  leurs  contrats,  et 
jusqu'à  quel  degré.    Présentée  le  9  mars  1908.— M.  Sproule Pas  imprimée. 

155a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  26  février  1908. — Etat 
faisant  connaître  quelles  terres  (s'il  en  est)  ont  été  mises  à  part  pour  des  fins  de 
pâturages  ou  d'acquisition  par  le  moyen  d'irrigation,  dans  la  zone  décrite  comme  suit: 
townships  12  à  19  inclusivement,  dans  les  rangs  15  à  21,  les  deux  inclusivement,  à 
l'ouest  du  4e  méridien;  quand  ces  terres  ont  été  ainsi  mises  à  part,  et  pour  quelle 
période  de  temps  le  gouvernement  se  propose  de  maintenir  telle  réserve.  Présentée 
le  16  mars  1908.— M.  Lennox Pas  imprimée. 

155b.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  mars  1908.— Copie  de 
toute  la  correspondance  et  de  tous  les  télégrammes,  rapports,  demandes,  plans  d'arpen- 
teurs et  cartes  se  rattachant  aux  inscriptions  de  homesteads  dans  le  quart  sud-ouest 
de  la  section  27,  township  18,  rang  10,  est,  dans  la  province  du  Manitoba.  Présentée  le 
27  mars  1908.— M.  Staples Pas  imprimée. 
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155c.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communues,  en  date  du  29  janvier  1908.— Copie 
de  toute  correspondance,  demandes,  recommandations  pour  lettres  patentes  et  papiers  6e 
rattachant  en  quelque  manière  à  la  disposition  du  \  S.-E.  de  la  section  2,  T.  8.  R.  4,  à 
l'ouest  du  5e  méridien,  ou  à  l'octroi  de  privilège  ayant  rapport  à  ces  terrains.  Pré- 
sentée le  3  avril  1908.— M.  Herron Pas  imprimée. 

155d.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  de?  communes,  en  date  du  23  mars  1908.— Copie  de 
toute  correspondance,  demandes,  et  de  tous  autres  papiers  et  documents  se  rapportant 
en  quelque  manière  que  ce  soit,  et  de  toutes  les  demandes  relatives  au  quart 
S.-E.  de  la  section  14,  township  12,  rang  6,  à  l'ouest  du  4e  méridien.  Présentée  le  6 
avril  1908.— M.  Herron Pas  imprimée. 

156.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  2  mars  1908.— Etat 
faisant  connaître  qui  a  opéré  les  saisies  ordonnées  par  le  ministère  du  Revenu  de 
l'Intérieur,  durant  les  exercices  financiers  1906  et  1907,  à  Cornwall,  London,  Ottawa,  et 
à  Sainte-Catherine,  Toronto,  Joliette  et  Montréal,  et  quels  effets  ont  été  saisis;  quels 
sont  les  noms  de  la  ou  des  personnes  dont  les  effets  ont  été  saisis;  quelle  somme  a  rap- 
porté la  vente  des  effets  ainsi  saisis;  de  quelle  manière  on  a  disposé  des  effets  saisis;  à 
l'enchère  publique,  ou   par  vente  privée.     Présentée  le  9   mars  1908.— M.  Barr. 

Pas  imprimée. 

156a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  26  février  1908. — Etat 
faisant  connaître  le  nombre  de  saisies  ordonnées  par  le  ministère  du  Revenu  de 
l'Intérieur,  en  1906  et  1907;  le  nom  de  la  personne  ou  des  personnes  dont  les  effets  ont 
été  saisis;  de  quelle  manière  on  a  disposé  des  effets  saisis,  soit  à  l'enchère  publique,  soit 
par  vente  privée,  et  la  somme  réalisée.     Présentée  le  9  mars  1908.— M.  Barr. 

Pas  imprimée. 

156b.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  9  mars  1908. — Etat 
indiquant  le  nombre  de  saisies  opérées  par  le  ministère  des  Douanes  pendant  les 
exercices  1905,  1906  et  1907,  la  raison  pour  laquelle  chaque  saisie  a  été  faite,  de 
quelle  manière  on  a  disposé  de  chaque  cas,  le  montant  reçu  par  le  gouvernement  et 
par  la  personne  qui  a  opéré  la  saisie  ou  qui  a  donné  les  renseignements  dans  chaque 
cas,  et  les  noms  des  ports  douaniers  où  ces  saisies  ont  été  opérées.  Présentée  le  23 
avril  1908. — M.  Cockshutt Pas  imprimée. 

156c.  Etat  indiquant  le  nom  de  tous  les  fonctionnaires  employés  dans  le  ministère  des 
Douanes  aux  ports  de  Niagara-Falis,  Port-Erié,  Sarnia  et  Windsor;  leur  grade  et  les 
fonctions  lors  de  leurs  nominations  respectives;  leurs  appointements  à  la  date  de  leurs 
nominations,  leur  grade  actuel,  et  l'augmentation  d'appointements  à  l'un  quelconque 
de  ces  fonctionnaires  depuis  la  date  de  leur  nomination.  Présenté  le  4  mai  1908.— 
L'honorable  W.  Paterson Pas  imprimé. 

157.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  8  janvier  1908. — Copie 
de  tous  documents,  requêtes,  mémoires  et  correspondances  reçus  par  le  gouvernement 
depuis  1904  à  ce  jour,  concernant  les  modifications  à  faire  à  la  loi  du  Revenu  de  l'Inté- 
rieur à  l'effet  de  favoriser  et  de  protéger  davantage  l'industrie  du  tabac  canadien. 
Présentée  le  9  mars  1908.— M.  Dubeau Pas  imprimée. 

157a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  12  février  1908.— Copie 
de  toute  la  correspondance  échangée  entre  le  percepteur  des  douanes,  à  Charlottetown, 
Ile  du  Prince-Edouard,  et  le  ministre  des  Douanes,  ou  le  commissaire  des  douanes;  y 
compris  les  déclarations  écrites  de  la  part  de  MM.  Donald  Nicholson  et  Evelyn  A. 
Harnett,  de  la  Hickey  and  Nicholson  Tobacco  Company,  Limited,  relativement  à  l'accu- 
sation d'infraction  des  dispositions  de  la  loi  du  Revenu  de  l'Intérieur,  et  des  règlements 
concernant  le  tabac  et  les  cigares  et  les  manufactures  de  tabac  et  cigares  alléguée 
contre  MM.  T.  B.  et  D.  J.  Riley,  de  Charlottetown,  ou  contre  l'un  d'eux;  aussi  copie 
des  rapports  de  William  Caven  ou  autres  fonctionnaires  et  percepteurs  du  revenu  de 
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l'intérieur  ;  aussi  de  toute  correspondance,  lettres  et  télégrammes,  échangés  entre  T.  B. 
et  D.  J.  Riley,  ou  Fun  des  deux,  et  le  gouvernement,  ou  l'un  des  ministères  de 
l'administration  ou  l'un  quelconque  de  leurs  fonctionnaires;  aussi,  copie  de  toute  la 
la  correspondance  échangée  entre  les  officiers  du  revenu  de  l'intérieur,  à  Charlottetown, 
et  le  gouvernement  ou  l'un  quelconque  de  ses  ministères  ou  fonctionnaires  concer- 
nant la  dite  accusation  d'infraction  de  la  dite  loi  et  des  dits  règlements;  ainsi  que  toute 
autre  correspondance,  déclaration  ou  information  entre  les  mains  du  gouvernement  se 
rapportant  à  la  matière  ci-dessus  mentionnée;  aussi  un  état  des  sommes  payées  volon- 
tairement ou  autrement,  des  amendes  imposées  par  suite  de  telle  transgression  de  la  loi, 
montrant  à  qui  ces  sommes  ont  été  payées,  et  les  dates  des  paiements.  Présentée  le  16 
mars  1908. — M.  McLean  (Queen) Pas  imprimée. 

158.  Documents  concernant  la  conférence  commerciale  aux  Barbabes.  Présentés  le  10  mars 
1908,  par  l'honorable  W.  S.  Fielding Pas  imprimés. 

159.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  29  janvier  1908.— Copie 
de  toutes  demandes,  soumissions,  correspondance,  télégrammes  ou  communications 
écrites  de  toute  nature  concernant  la  vente  de  certains  terrains  dans  les  réserves  sau- 
vages de  Ocean-Man,  Pheasant-Rump  et  Chesastapassin,  le  15  novembre  1901;  et  aussi, 
copie  des  annonces  de  vente,  des  noms  des  journaux  qui  les  ont  publiées,  et  les  dates  de 
publication.    Présentée  le  12  mars  1908. — M.  Lake Pas  imprimée. 

160.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  22  janvier  1908. — Etat 
faisant  connaître  combien  d'extincteurs  ont  été  achetés  par  le  gouvernement  pour  les 

divers  ministères  du  service  public  entre  le  30  juin  1906  au  1er  janvier  1908;  de  aui 
ils  ont  été  achetés,  et  à  quels  prix;  quel  montant  total  a  été  payé  pour  ces  appareils. 

Présentée  le  12  mars  1998.— M.  Taylor Pas  imprimée. 

160a.  Réponse  supplémentaire  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  22  jan- 
vier 1908  (en  tant  qu'il  s'applique  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries). — 
Etat  faisant  connaître  combien  d'extincteurs  ont  été  achetés  par  le  gouvernement  pour 
les  divers  ministères  du  service  public  entre  le  30  juin  1906  au  1er  janvier  1908;  de  qui 
ils  ont  été  achetés,  et  à  quels  prix;  quel  montant  total  a  été  payé  pour  ces  appareils. 
Présentée  le  26  mars  1908. — M.  Taylor Pas  imprimée. 

161.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  22  janvier  1908.— Copie 
de  toutes  lettres,  correspondance,  plans,  relevés,  estimations,  etc.,  ayant  rapport  au 
projet  d'ouvrir  un  débouché  dans  Saint-Anicet  et  Sainte-Barbe,  dans  le  comté  de  Hun- 
tingdon,  entre  le  lac  Saint-François  et  la  rivière  Saint-Louis.  Présentée  le  12  mara 
1908. — M.  Walsh  (Huntingdon) Pas  imprimée. 

162.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  12  mars  1908.— Copie  de 
toute  correspondance  entre  l'Auditeur  général  et  le  ministère  de  la  Marine  et  des 
Pêcheries  concernant  les  dépenses  de  voyage  du  commandant  Spain  en  1905-1906.  Pré- 
sentée le  12  mars  1908.— L'honora  b  le  L.-P.  Brodeur Pas  imprimée. 

163.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  12  février  1908.— Etat 
indiquant  quel  a  été  le  revenu  total  du  port  de  Belleville,  Ont.,  pour  les  années  1903, 
1904,  1905,  1906  et  1907.  2.  Quelle  a  été  la  dépense  faite  durant  les  années  ci-dessus  men- 
tionnées dans  ce  port,  aux  comptes  de  (a)  salaires  et  à  qui  payés;  (b)  dragage  pour 
chaque  année;  (c)  construction  de  murs  de  soutènement  le  long  du  fleuve  aux  entrées  du 
port;  (d)  à  qui  les  dites  dernières  sommes  ont  été  payées.  3.  Si  le  gouvernement  a 
avancé  quelque  argent  aux  commissaires  du  port  de  Belleville  pour  améliorations,  et 
combien  et  quand.  4.  Quelle  garantie  de  rembourbement  a  le  gouvernement  pour  ces 
avances.  5.  Combien  de  soumissions  ont  été  reçues  pour  la  construction  de  murs  de 
soutènement,  aux  fins  d'améliorer  le  port  de  Belleville;  qui  étaient  les  soumission- 
naires; quel  était  le  chiffre  de  chaque  soumission;  quelle  soumission  a  été  acceptée. 
Présentée  le  13  mars  1908  —M.  Porter Pas  imprimée. 
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164.  Copie  du  décret  du  conseil  nommant  M.  Richard  L.  Drury,  de  Victoria,  C.-B.,  officier 
spécial  de  la  division  d'immigration  du  ministère  de  l'Intérieur,  au  Japon. 
Présentée  le  17  mars  1908,  par  sir  Wilfiid  Laurier Pas  imprimée. 

165.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  19  février  1908.— Copie  de 
toutes  lettres,  télégrammes,  rapports,  documents  et  papiers  (qui  ne  sont  pas  d'une 
nature  confidentielle)  se  rapportant  au  procès  et  à  la  condamnation  d'un  nommé  Fredk. 
Blunden,  pour  vol  de  bétail  à  McLeod,  dans  la  province  d'Alberta,  en  1904.  Présen- 
tée le  19  mars  1908.— M    Ward Pas  imprimée. 

166.  Réponse  à  un  ordre  du  Sénat,  en  date  du  17  mars  1908. — Copie  des  minutes  du  comité 
permanent  des  chemins  de  fer,  télégraphes  et  havres  du  Sénat  portant  les  dates  du  21 
et  du  22  mai  1901.    Présentée  le  18  mars  1908. — L'honorable  M.  Landry Pas  imprimée. 

167.  Copie  du  rapport  intérimaire  du  commissaire  chargé  de  faire  une  enquête  sur  les 
prétendues  irrégularités  commises  à  Sorel  relativement  à  la  construction  de  jetées  dans 
le  lac   Saint-Pierre.     Présentée   le  23   mars   1908. — L'honorable  L.-P.   Brodeur. 

Pas  imprimée. 

168.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  20  janvier  1908. — Etat 
faisant  connaître  toutes  les  amendes  imposées  à  la  suite  d'infractions  de  la  loi  des 
pêcheries  dans  le  district  numéro  2,  Nouvelle-Ecosse,  comprenant  les  comtés  d'Antigo- 
nish,  Colchester,  Cumberland,  Guysboro,  Halifax,  Hants  et  Pictou;  indiquant  le  mon- 
tant de  chaque  amende,  les  dates  auxquelles  chaque  amende  a  été  imposée  et  acquittée, 
l'endroit  où  le  procès  a  eu  lieu  pour  chaque  infraction,  la  nature  de  l'infraction  et  les 
noms  des  magistrats  ou  des  inspecteurs  des  pêcheries  qui  ont  rendu  les  sentences.  Pré- 
sentée le  23  mars  1908. — M.  Sinclair Pas  imprimée. 

169.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  mars  1908.— Copie 
de  tous  décrets  du  conseil,  rapports,  documents,  lettres,  correspondance  et  papiers  non 
enooie  produits,  concernant  l'octroi  par  Sa  Majesté  de  toutes  réserves  des  sauvages 
dans  la  Colombie- Britannique  à  la  compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc-Pacifique 
ju  h  tout  officier  de  cette  compagnie  ou  à  toute  autre  personne  pour  le  compte  de  cette 
compagnie.    Présentée  le  24  mars  1908. — M.  Borden  (Carleton). 

Imprimée  pour  les  documents  parlementaires. 

170.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  20  janvier  1908. — Etat 
indiquant  le  montant  payé  chaque  année,  pendant  les  trois  derniers  exercices, 
pour  les  provisions  nécessaires  à  chacun  des  steamers  du  gouvernement,  le  nombre 
moyen  des  officiers  et  marins  sur  chaque  steamer,  pour  lesquels  des  provisions  ont  été 
achetées,  chaque  année,  et  le  coût  par  homme  par  jour.  Présentée  le  24  mars  1908. — M. 
Foster Pas  imprimée. 

171.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  12  février  1908.— Copie 
de  toutes  pétitions  et  correspondance  concernant  l'établissement  d'un  bureau  de  poste 
à  Mill-Settlement  (ouest)  et  sur  le  côté  nord  de  Newcastle-Creek,  dans  la  division  électo- 
rale de  Sunbury  et  Qucen.    Présentée  le  26  mars  1908.— M.  Wilmot Pas  imprimée. 

171a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  mars  1908.— Copie  de 
toutes  lettres,  pétitions,  correspondance  et  autres  documents  au  sujet  de  la 
demande  d'établir  un  bureau  de  poste  à  North-Grove,  dans  le  comté  de  Grenville.  Pré- 
sentée le  3  avril  1908. — M.  Reid  (Grenville) Pas  imprimée. 

171b.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  29  janvier  1908.— Copie 
de  toutes  lettres,  télégra-nmes  et  pétitions  en  la  possession  du  gouvernement  ou  d'aucun 
de  ses  membres  ou  fonctionnaires,  concernant  la  destitution  de  Madame  Mary  Finlay 
comme  directrice  de  pjste  au  village  de  Head  of  St.  Peter's-Bay,  et  la  nomination  de 

son  remplaçant.    Présentée  le  3  avril  1908.— M.  Martin  (Queen) Pas  imprimée. 
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171c.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes/ en  date  du  18  décembre  1907.— Etat 
faisant  connaître  le  nombre  de  bureaux  de  poste  recevant  une  malle  quotidienne,  bi- 
hebdomadaire, tri-hebdomadaire  et  hebdomadaire  dans  chaque  comté  des  provinces  du 
Nou veau-Bruns wick  et  de  la  Nouvelle-Ecosse,  et  le  total  du  revenu  postal,  comme  de 
la  dépense  postale,  dans  chacun  de -ces  comtés.    Présentée  le  3  avril  1908. — M.  Crochet. 

Pas  imprimée. 

171d.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  16  mars  1908. — Copie  de 
toute  correspondance,  télégrammes,  pétitions,  etc.,  entre  les  mains  du  gouvernement  ou 
de  quelqu'un  de  ses  membres  ou  officiers,  concernant  la  destitution  de  Archibald  Mc- 
Donald, maître  de  poste  à  Whim-Road-Cross,  I.P.-E.,  et  la  nomination  de  Wm.  Mc- 
Kinnon,  comme  son  remplaçant.     Présentée  le  3  avril   1908. — M.   Martin   (Queen). 

Pas  imprimée. 

171e.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907.— Etat 
faisant  connaître  le  nombre  de  plaintes  reçues  par  le  ministère  des  Postes  depuis  le 
1er  janvier  1907  sur  Finefficacité  du  service  postal  ou  autres  défauts  dans  le  transport 
des  malles,  et  la  nature  de  ces  plaintes,  en  général.  Présentée  le  29  avril  1908. — M. 
Armstrong Pas  imprimée. 

171/.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  9  mars  1908. — Copie  de 
toutes  pétitions,  lettres  de  recommandation,  demandes  écrites  et  correspondance  avec  le 
gouvernement  au  sujet  de  Fouverture  d'une  caisse  d'épargne  postale  au  bureau  de  poste 
Saint-Gabriel-de-Brandon,  province  de  Québec.    Présentée  le  29  avril  1908.— M.  Monk. 

Pas  imprimée. 

171g.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  9  mars  1908.— Copie  de 
toute  correspondance,  télégrammes  et  pétitions  signées  en  la  possession  du  gouverne- 
ment ou  de  quelqu'un  de  ses  membres  ou  officiers  concernant  le  transfert  du  bureau  de 
poste  de  la  résidence  de  Angus  McDonald,  de  Pisquid,  I.-P.-E.,  à  celle  de  Russel  Birt,  du 
même  lieu.    Présentée  le  29  avril  1908. — M.  Martin  (Queen) Pas  imprimée. 

171  h.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  16  mars  1908. — Copie  de 
toute  correspondance,  pétitions,  télégrammes,  etc.,  entre  les  mains  du  gouvernement  ou 
de  quelqu'un  de  ses  membres  ou  officiers,  concernant  la  destitution  de  Alex.  M.  McLeod, 
en  1905,  comme  maître  de  poste  k  Valleyfield-East,  I.-P.-E.,  et  la  nomination  de  son 
successeur.    Présentée  le  29  avril  1903.— M.  McLean  (Queen) Pas  imprimée. 

17 li.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  28  février  1908.— Copie 
de  toute  correspondance  et  de  tous  télégrammes,  rapports,  mémoires,  résolutions  et 
tous  autres  renseignements  que  possède  le  gouvernement  concernant  les  changements 
apportés  dans  les  taux  ou  les  règlements  des  postes,  au  cours  des  deux  dernières  années, 
entre  les  Etats-Unis  et  le  Canada.     Présentée  le  5  mai  1908.— M.  Armstrong. 

Pas  imprimée. 

171j.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  13  janvier  1908.— Copie 
de  toute  correspondance,  télégrammes,  rapports  et  mémoires  en  la  possession  du  gou- 
vernement ou  de  quelqu'un  de  ses  membres  ou  officiers,  concernant  l'établissement  de 
malles  quotidiennes  et  l'amélioration  du  service  des  malles  dans  le  comté  de  Queen, 
I.-P.-E.    Présentée  le  26  mai  1908-  M.  Martin  (Queen) Pas  imprimée. 

172.  Réponse  à  un  ordre  de  îa  Chambre  des  communes,  en  date  du  26  février  1908.— Etat 
faisant  connaître  les  sommes  d'argent  payées  pendant  les  exercices  1905-1906  et  1906-1907 
par  tout  ministère  du  gouvernement  à  la  Steel  Concrète  Company,  Limited;  pour  quel 
objet  ces  paiements  ont  été  faits;  quelles  commandes  sont  actuellement  exécutées  pour 
travaux  à  faire  ou  pour  matériaux  à  fournir  par  la  dite  compagnie;  quel  est  le  mon- 
tant total  payable  à  cet  effet.    Présentée  le  26  mars  1908—  M.  Boyce Pas  imprimée. 
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173.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  9  mars  1908.— Etat  fai- 
sant connaître  combien  de  renouvellements  de  concessions  de  claims  de  placer  ont  été 
accordés  par  l'assistant-commissaire  de  l'or,  à  White-Horse,  le  ou  après  le  1er  août 
1906,  à  un  honoraire  de  $10  chacun;  pourquoi,  dans  ce  cas,  l'honoraire  de  $15  fixé  par 
6  Edouard  VII,  chapitre  39,  n'a  pas  été  perçu  ;  et  combien  de  ces  écarts  d'honoraires  ont 
été  remboursés.    Présentée  le  27  mars  1908— -M.  Lennox Pas  imprime e. 

173a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  9  mars  1908.— Etat  fai- 
sant connaître  combien  de  renouvellements  de  concessions  de  claims  de  placer  ont  été 
accordés  par  le  commissaire  de  l'or,  à  Dawscn,  le  ou  après  le  1er  août  1906,  à  un  hono- 
raire de  $10  chacun;  pourquoi,  dans  ce  cas,  l'honoraire  de  $15  fixé  par  6  Edouard  VII, 
chapitre  39,  n'a  pas  été  perçu  ;  et  combien  de  ces  écarts  d'honoraires  ont  été  remboursés 
subséquemment.    Présentée  le  30  mars  1908.— M.  Lennox Pas  imprimée. 

174.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  8  janvier  1908.— Etat 
indiquant  quelles  sommes  d'argent  ont  été  payées  pour  annonces  et  impressions,  res- 
pectivement, au  Sun  et  au  Star,  de  Saint-Jean,  N.-B.,  au  Chronicle,  de  Halifax,  à 
l'Echo  et  à  la  Gazette,  de  Glace-Bay,  pendant  les  périodes  suivantes,  savoir:  pendant 
les  exercices  1904-1905  et  1905-1906,  et  du  30  juin  1906  jusqu'à  date;  et  en  quels  ateliers 
ont  été  faites  les  impressions  pour  le  Sun,  le  Star,  le  Chronicle  et  Y  Echo.  Présentée 
le  30  mars  1908.— M.  Foster Pas  imprimée. 

174a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  13  janvier  1908.— Etat 
faisant  connaître  quelles  sommes  ont  été  payées  par  le  gouvernement  ou  par  quelqu'un 
de  ses  ministères  ou  officiers  durant  les  années  1902,  1903,  1904,  1905,  1906  et  1907,  pour 
annonces,  impressions  ou  toute  autre  fin,  ou  pour  tout  autre  objet  que  ce  soit,  au  Sault 
Express,  journal  publié  à  Sault-Sainte-Marie,  Ontario,  ou  à  toute  personne,  société  ou 
compagnie,  ou  l'un  quelconque  des  ministères  ou  des  officiers  de  l'administration. 
Aussi,  quels  montants,  s'il  en  est,  sont  contestés  et  impayés;  et  aussi,  pour  quelles  fins 
ces  deniers  ont  été  payés  et  ces  dépenses  ont  été  faites,  respectivement,  et  par  quels 
ministères  ou  officiers  du  gouvernement.     Présentée  le  30  mars  1908. — M.  Boy  ce. 

Pas  imprimée. 

174b.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  22  janvier  1908.— Etat 
faisant  connaître  quelle  somme  a  été  payée  par  le  gouvernement  du  Canada,  à  un  titre 
quelconque,  entre  le  1er  janvier  1904  et  le  1er  janvier  1908,  aux  journaux  suivants: 
Alberta  Star  (Cardston),  Lethbridge  Herald,  McLeod  Advance,  Nanton  News,  The 
Frank  Paper.    Présentée  le  30  mars  1908.— M.  Herron Pas  imprimée. 

175.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  15  janvier  1908.— Etat 
faisant  connaître  quels  sont  les  divers  services  pour  lesquels  le  gouvernement  a  engagé 
M.  Shepley,  C.R.,  depuis  1896,  et  quels  montants  il  a  reçus  à  titre  de  salaire  et  de 
dépenses  pour  chacun  des  dits  services.     Présentée  le  30  mars  1908.— M    Foster. 

Pas  imprimée. 

176.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  16  mars  1908. — Copie 
de  tous  arrêtés  du  conseil,  lettres,  télégrammes,  correspondance  et  papiers  de  toute 
nature  au  sujet  de  la  nomination  de  l'honorable  Arthur  Drysdale  comme  juge  de  la 
cour  Suprême  de  la  Nouvelle-Ecosse,  et  plus  spécialement  copie  de  tous  documents  con- 
cernant la  date  de  son  acceptation  de  la  dite  charge  ou  la  date  à  laquelle  il  a  fait 
connaître  son  intention  de  l'accepter.     Présentée  le  30  mars  1908.— M.  Taylor. 

Pas  imprimée. 

177.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  23  mars  1908.— Etat 
faisant  connaître  combien  a  été  payé  à  C.  Boone,  ou  à  la  compagnie  C.  Boone,  depuis 
1896,  et  quelle  somme  a  été  payée,  chaque  année,  et  pour  chaque  endroit,  en  solde  de 
travaux  accomplis  par  la  dite  personne,  raison  sociale  ou  compagnie.  Présentée  le  30 
mars  1908.— M.  Bennett Pas  imprimée. 
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178.  Cartes  et  plans  se  rattachant  au  canal  de  Montréal,  Ottawa  et  Baie  Géorgienne.  Pré- 
sentés le  30  mars  1908,  par  Fhonorable  W.  Pugsley Voir  n°  178b. 

178a.  Autres  cartes  et  plans  se  rattachant  au  canal  de  Montréal,  Ottawa  et  Baie  Géor- 
gienne.   Présentés  le  13  mai  1908,  par  l'honorable  W.  Pugsley Voir  n°  178b. 

178b.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  6  juillet  1908. — Copie  du 
rapport  de  l'ingénieur  sur  le  canal  à  navires  de  la  baie  Géorgienne,  ainsi  que  les  esti- 
mations, les  plans,  etc.,  faisant  connaître  les  traits  principaux  de  l'entreprise.  Pré- 
sentée le  6  juillet  1908. — L'honorable  W.  Pugsley. 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

179.  Réponse  à  un  ordre  du  Sénat,  en  date  du  12  février  1908. — Etat  donnant:  1.  Le  nombre 
de  forçats  âgés  de  vingt  ans,  et  leurs  nationalités  respectives.  2.  Le  nombre  de  forçats 
de  vingt  ans  et  plus,  et  leurs  nationalités  respoctives,  qui  sont  dans  chacun  des  péni- 
tenciers sous  le  contrôle  du  gouvernement  fédéral,  pour  les  années  1903,  1904,  1905,  1906 
et  1907.    Présentée  le  31  mars  1908.— L'/ionora&Ze  M.  Comeau Pas  imprimée. 

180.  Réponse  à  un  ordre  du  Sénat,  en  date  du  18  février  1908. — Etat  indiquant  relativement 
aux  deux  routes  du  chemin  de  fer  transcontinental  explorées  entre  Grand-Falls  et 
Chipman,  province  du  Nouveau-Brunswick,  le  coût  estimatif  des  lignes  suivantes:  1.  La 
Back  Route.  2.  La  route  de  la  vallée  de  Saint-Jean.  Avec  les  détails  suivants:  (a) 
Verges  cubes  d'excavation  ordinaire  et  de  remplissage;  (5)  verges  cubes  de  pierre  déta- 
chées; (c)  verges  cubes  de  roc  solide;  (d)  verges  cubes  de  béton;  (e)  milles  de  chevalets 
en  acier  et  leur  valeur;  (/)  le  nombre  et  le  coût  des  ponts.  Indiquant  aussi,  relative- 
ment à  la  Back  Route,  tous  les  détails  ci-dessus  au  sujet  des  sub-divisions  suivantes  de 
cette  route:  1.  Grand-Falls  et  rivière  Tobique.  2.  rivière  Tobique  et  chemin  de  fer 
Intercolonial.  3.  Chemin  de  fer  Intercolonial  et  Chipman.  Et  demandant  si  c'est 
l'intention  de  construire  un  pusher  grade  sur  la  voie  choisie.  Présentée  le  31  mars 
1908. — L'honorable  M.  Thompson Pas  imprimée. 

181.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  6  février  1907.— Copie  de 
toutes  lettres,  comptes,  pièces  justificatives,  chèques,  correspondance  et  documents  con- 
cernant tout  montant  payé  par  le  gouvernement  fédéral  à  M.  R.  T.  Macllreith,  avocat, 
de  Halifax,  pour  services  professionnels,  chacun  des  exercices  terminés  respec- 
tivement les  30  juin  1902,  1903,  1904,  1905  et  1906;  aussi,  concernant  tous  paiements  sem- 
blables faits  à  tout  agent  ou  représentant  légal  du  gouvernement  à  Halifax  pendant 
chaque  exercice  terminé  les  30  juin  1891  jusqu'à  1897,  respectivement.  Présenté  le 
1er  avril  1908. — M.  Crocket Pas  imprimée. 

181a.  Réponse  supplémentaire  au  n°  181.    Présentée  le  3  avril  1908 Pas  imprimée. 

182.  Copie  de  l'arrêté  du  conseil  relatif  à  la  nomination  de  l'honorable  Walter  Cassels  comme 
commissaire  chargé  de  faire  une  enquête  et  un  rapport  au  sujet  de  certaines  déclara- 
tions contenues  dans  le  rapport  de  la  Cora  mission  du  service  civil,  attaquant  l'intégrité 
des  fonctionnaires  du  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries.  Présentée  le  2  avril 
1908,  par  sir  Wilfrid  Laurier Pas  imprimée. 

182a.  Correspondance  entre  sir  Wilfrid  Laurier  et  Son  Honneur  le  juge  Cassels  au 
sujet  de  la  mission  confiée  à  ce  dernier  de  faire  une  enquête  et  un  rapport  sur  certaines 
déclarations  contenues  dans  le  rapport  de  la  Commission  du  service  civil,  attaquant 
l'intégrité  des  fonctionnaires  du  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries.  Présentée 
le  7  avril  1908,  par  sir  Wilfrid  Laurier Pas  imprimée 

182b.  Correspondance  entre  l'honorable  M.  Aylesworth  et  Son  Honneur  le  juge  Cassels  au 
sujet  de  la  mission  confiée  à  ce  dernier  de  faire  une  enquête  et  un  rapport  sur  certaines 
déclarations  contenues  dans  le  rapport  de  la  Commission  du  service  civil,  attaquant 
l'intégrité  des  fonctionnaires  du   ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries.     Présentée 

le  19  avril  1908,  par  sir  Wilfrid  Laurier Pas  imprimée. 
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182c.  Lettre  d'instructions  du  ministre  de  la  Justice  à  M.  Geo.  H.  Watson,  C.R.,  au  sujet 
de  la  nomination  de  ce  dernier  comme  aviseur  aux  fins  d'agir  avec  l'honorable  M.  le 
juge  Cassels  dans  l'enquête  relative  à  certaines  déclarations. contenues  dans  le  rapport 
de  la  Commission  du  service  civil  touchant  l'intégrité  des  fonctionnaires  du  minis- 
tère de  la  Marine  et  des  Pêcheries.  Présentée  le  1er  mai  1908,  par  l'honorable  A.  B. 
Aylesworth Pas  imprimée. 

182d.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  15  janvier  1908.— Eta*. 
faisant  connaître  toutes  les  commissions  d'enquête  nommées  entre  1896  et  1908;  les  dates 
de  la  création  de  telles  commissions;  les  noms  des  commissaires  nommés  ainsi  que  du 
secrétaire  et  de  l'a  viseur  légal  et  autres  personnes  nommés  pour  les  aider;  le  but  ou 
l'objet  de  chaque  telle  commission;  la  date  du  rapport  de  chaque  telle  commission; 
quelle  législation  (s'il  en  est)  a  été  édictée  par  suite  du  travail  et  des  rapports  de  telles 
commissions;  le  coût  de  chaque  telle  commission  y  compris  salaires,  frais  de  voyage, 
émoluments  des  témoins,  honoraires  des  aviseurs  légaux,  et  autres  frais  d'assistance, 
ainsi  que  frais  d'impression,  chaque  item  séparément.  Présentée  le  5  mai  1908. — M. 
Porter Pas  imprimée. 

183.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  18  décembre  1907. — Etat 
faisant  connaître  les  différentes  stations  Marconi  établies  par  le  gouvernement,  les 
endroits  où  elles  sont  établies,  le  coût  de  la  construction  et  du  maintien  de  chacune 
d'elles,  les  dépêches  expédiées  par  chacune  d'elles,  le  taux  et  les  recettes;  aussi,  copie 
de  tous  les  contrats,  rapports,  documents  et  correspondance  ayant  rapport  aux  dites 
stations.    Présentée  le  3  avril  1908.— M.  Foster Pas  imprimée. 

183a.  Réponse  supplémentaire  au  n°  183.     Présentée  le  11  mai  1908 Pas  imprimée. 

184.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  17  février  1908.— Etat 
indiquant  quelle  quantité  ou  quelles  quantités  d'effets  ou  de  marchandises  ont  été 
fournies  par  l'Office  Specialty  Company  au  gouvernement  du  Canada,  dans  chaque 
ministère  de  l'administration,  depuis  1896,  et  quel  a  été  le  chiffre  total  pour  chaque 
année.    Présentée  le  3  avril  1908.— M.  Bennett Pas  imprimée. 

185.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  19  février  1908. — Copie 
d'un  mémoire  adressé  au  Gouverneur  général  concernant  le  renvoi  au  conseil  privé  de  la 
question  de  constitutionnalité  de  l'Acte  de  la  Saskatchewan  passé  par  l'Assemblée  législa- 
tive de  cette  province  le  23  mai  1906.  Aussi,  copie  de  toute  correspondance  et  de  tous 
télégrammes  ou  autres  communications  échangés  à  ce  sujet  entre  le  gouvernement 
fédéral  ou  quelqu'un  de  ses  membres  et  le  gouvernement  de  la  Saskatchewan  ou  quel- 
qu'un de  ses  membres.     Présentée  le  31  mars  1908. — M.  Lake. 

Imprimée  pour  les  documents  parlementaires. 

186.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  de  29  janvier  1908. — Copie 
de  tous  rapports,  plans,  devis,  soumissions,  correspondance,  télégrammes  et  de  tous 
autres  papiers,  documents,  et  autres  renseignements  relatifs  à  la  construction  du  pont 
de  Hillsboro  et  de  ses  abords;  y  compris  l'achat  du  terrain  nécessaire  à  cette  fin. 
Présentée  le  6  avril  1908.—  M.  Lefurgey Pas  imprimée. 

187.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  10  février  1908.— Etat 
faisant  connaître   quelles   mesures    (s'il  en  est)    ont  été   prises  par  le  gouvernement, 

depuis  le  19  mars  1903,  ayant  pour  objet  de  faire  lever  l'embargo  sur  les  bestiaux  cana- 
diens entrant  dans  la  Grande-Bretagne;  s'il  est  à  la  connaissance  du  gouvernement 
qu'une  résolution  a  été  adoptée,  il  y  a  quelques  années,  par  le  comité  de  l'Agriculture, 
demandant  que  le  ministre  de  l'Agriculture  du  Canada  invite  les  ministres  de  l'Agri- 
culture des  différentes  provinces  du  Canada  à  se  constituter  en  comité,  dans  le  but  d'in- 
sister auprès  du  gouvernement  de  la  Grande-Bretagne  sur  l'importance  de  lever  l'em- 
bargo sur  le  bétail;  si  quelques  efforts  ont  été  tentés  par  le  ministre  de  l'Agriculture 
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dans  le  but  de  se  rendre  aux  désirs  exprimés  par  le  comité  susmentionné;  quand  un 
rapport  en  sera  fait  à  la  Chambre,  et  si  aucun  effort  n'a  été  tenté  en  ce  sens,  quelle 
raison  (s'il  en  est)  le  gouvernement  a  de  ne  pas  agir  en  la  matière.  Présentée  le  6 
avril  1908. — M.  Armstrong Pas  imprimée. 

188.  Recensement  et  statistiques,  Bulletin  V.  Recensement  agricole  de  FOntario,  de  Québec 
et  des  provinces  maritimes,  1907.    Présentés  le  6  avril  1908,  par  Fhonorable  S.  A,  Fisher. 

Pas  imprimés. 

189.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  30  mars  1908. — Copie 
de  tcus  mémoires,  documents,  télégrammes  et  correspondance,  entre  le  gouvernement 
de  l'Ile  du  Prince-Edouard  et  celui  du  Canada,  depuis  le  30  juin  1904,  au  sujet  de  la 
non  réalisation  des  conditions  de  Funion,  et  relativement  aux  réclamations  en  dom- 
mages en  découlant.    Présentée  le  7  avril  1908. — M.  McLean  (Queen) Pas  imprimée. 

190.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  17  février  1908. — Copie  de 
toute  correspondance,  télégrammes,  rapports,  mémoires,  résolutions  et  autres  rensei- 
gnements en  la  possession  du  gouvernement  ou  de  quelqu'un  de  ses  membres  ou  offi- 
ciers concernant  la  construction  de  lignes  d'embranchement  de  chemin  de  fer  dans 
File  du  Prince-Edouard.    Présentée  le  13  avril  1908. — M.  Martin  (Queen).. Pas  imprimée. 

191.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  30  mars  1908. — Copie 
de  tous  décrets  du  conseil,  rapports,  documents,  correspondance  et  papiers,  depuis  le 
1er  janvier  1907  jusqu'à  date,  concernant  le  passage  de  navires  de  guerre  et  de  navires- 
écoles  des  Etats-Unis  par  les  canaux  du  Saint-Laurent  et  les  grands  lacs,  y  compris  un 
état  indiquant  le  nombre  de  navires  susdits  qui  sont  passés  par  les  canaux  du  Saint- 
Laurent  durant  la  même  période.  Aussi,  un  état  indiquant  le  nombre  de  tous  les 
dits  navires  actuellement  sur  les  grands  lacs,  y  compris  les  détails  quant  au  tonnage,  à 
la  force  motrice,  à  l'armement  et  à  l'équipage  de  chacun  des  navires  susdits,  et  aux 
réserves  ou  autres  troupes  du  gouvernement  des  Etats-Unis  ou  de  quelque  gouvernement 
d'Etat  sur  les  grands  lacs.  Aussi,  copie  de  toute  correspondance  concernant  le  passage 
projeté  de  la  canonnière  Nashville  par  les  canaux  du  Saint-Laurent  et  dans  ce  fleuve  à 
destination  des  grands  lacs  l'été  prochain.     Présentée  le  7  avril  1908. — M.  Taylor. 

Pas  imprimée. 

192.  Réponse  a  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  29  janvier  1908.— Copie 
de    tous    papiers,    représentations,    mémoires    et   correspondance    avec    le    ministre   des 

.  Finances  ou  tout  autre  membre  du  gouvernement  au  sujet  des  moyens  à  adopter  par  le 
gouvernement,  par  l'entremise  des  banques  ou  conjointement  avec  elles,  en  vue  de 
faciliter  par  un  mouvement  de  fonds  le  transport  des  céréales  des  provinces  de  l'ouest 
du  Canada.    Présentée  le  7  avril  1908.— M.  Foster Pas  imprimée. 

193.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907.— Etat 
indiquant  depuis  1906,  combien  de  salles  d'exercices  militaires  ont  été  construites  ou 
sont  en  voie  de  construction  par  le  gouvernement;  dans  quelles  localités  ces  salles  ont 
été  construites  et  le  coût  de  la  construction  dans  chaque  cas;  quelles  organisations 
militaires  sont  en  existence  dans  les  localités  respectives  où  ces  salles  ont  été  cons- 
truites, et  la  force  numérique  de  chacune  d'elles.  Présentée  le  7  avril  1908. — M.  Wor- 
thington Pas  imprimée. 

194.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  23  mars  1908. — Copie 
de  tous  décrets  du  conseil  et  règlements  faits  par  le  Gouverneur  en  conseil  ou  prescrits 
par  le  ministre  des  Douanes  en  vertu  des  dispositions  du  chapitre  11  des  Statuts  de 
1907  (6-7  Edouard  VII)  concernant  les  matériaux  devant  servir  en  Canada  à  la  cons- 
truction de  ponts  ou  tunnels  traversant  la  frontière  entre  les  Etats-Unis  et  le  Canada, 
et  de  tous  règlements  ou  dispositions  législatives  ou  administratives  similaires  des 
lois  douanières  des  Etats-Unis  concernant  les  dits  matériaux,  Présentée  le  8  avril  1908. 
if.  Cléments ,  .,  ,. ,  rf  ..  ,, Pas  imprimée. 
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195.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  15  janvier  1908.— Liste 
complète  des  publications  en  Canada  jouissant  du  tarif  des  journaux.  Présentée  le  8 
avril  1908.— M.  Cockshutt Pas  imprimée. 

196.  Réponse  partielle  à  un  ordre  du  Sénat,  en  date  du  17  mars  1908. — Copie  d\i  rôle  de 
service  des  compagnies  d'artillerie  de  place  d'Ottawa  et  de  Morrisburg,  donnant  les 
noms  des  miliciens  qui  ont  été  en  service  actif  et  qui  ont  été  casernes  au  fort  Welling- 
ton (Prescott)  pendant  les  mois  de  novembre  et  décembre  1865  et  pendant  les  mois  de 
janvier,  février,  mars,  avril,  mai  et  juin  1866;  ainsi  que  d'un  état  indiquant  quelle 
était  la  solde  quotidienne  payée  aux  soldats  da  ces  deux  corps  et  celle  que  recevaient, 
dans  le  même  temps;  les  miliciens  appartenant  à  la  compagnie  n°  2  de  la  batterie  de 
campagne  d'Ottawa,  ou  à  d'autres  corps  du  district  militaire  d'Ottawa,  alors  appelés 
en  service  actif.    Présentée  le  8  avril  1908.— L'honorable  M.  Landry Pas  imprimée. 

197.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  16  mars  1908.— Copie 
de  tous  les  arrêtés  du  conseil,  rapports,  mémoires,  conventions,  contrats  et  autres  docu- 
ments et  papiers  de  quelque  nature  et  description  que  ce  soit,  depuis  le  1er  janvier 
1900  jusqu'à  ce  jour  se  rapportant  à  la  réserve  des  sauvages  Dorkese  ou  Dorkis,  ou  con- 
cernant la  cession  de  cette  réserve  ou  du  bois  qui  s'y  trouve,  et,  notamment,  de  tous  do- 
cuments tels  que  ci-dessus  spécifiés  qui  se  rattachent  à  toutes  propositions  ou  arrange- 
ments ayant  rapport  à  la  cession  d'aucuns  des  droits  des  sauvages  sur  la  dite  réserve  ou 
sur  le  bois  qui  s'y  trouve,  ou  à  la  vente  ou  disposition  du  dit  bois,  ou  d'une  partie 
quelconque  du  dit  bois.    Présentée  le  9  avril  1908. — M.  Borden  (Carleton) .  .Pas  imprimée. 

197a.  Réponse  supplémentaire  au  n°  197.    Présentée  le  2  juillet  1908 Pas  imprimée. 

197b.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  23  mars  1908. — Copie  de 
toutes  opinions  données  depuis  le  1er  janvier  1906,  par  le  ministre  de  la  Justice  ou  par 
son  député  ou  par  quelque  fonctionnaire  de  son  ministère  au  ministre  de  l'Intérieur 
relativement  aux  réserves  sauvages  de  Metlakatla  et  des  Songhees  ou  à  l'une  ou  l'autre 
des  dites  réserves,  depuis  le  1er  jour  de  janvier  1906.  Présentée  le  22  avril  1908. — M. 
Borden  (Carleton) Pas  imprimée. 

197c.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  6  avril  1908. — Copie  de 
toutes  requêtes,  mémoires,  documents,  correspondance  et  papiers,  concernant  toutes  ma- 
tières, opérations  et  négociations  entre  le  département  des  Affaires  des  Sauvages  et  le 
conseil  de  la  réserve  des  Six-Nations,  ou  le  chef  ou  les  chefs  du  dit  conseil,  ou  l'asso- 
ciation des  droits  des  sauvages,  ou  l'association  des  guerriers,  entre  le  1er  janvier  1906- et 
l'époque  actuelle.    Présentée  le  18  mai  1908.— M.  Lake Pas  imprimée. 

198.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  mars  1908.— Copie  du 
contrat  et  de  toute  correspondance  concernant  l'achat  de  ciment  de  E.  A  Wallberg,  par 
le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  pour  élever  le  phare  de  Heath-Point, 
Présentée  le  13  avril  1908.— M.  Staples Pas  imprimée. 

199.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  19  février  1908.— Etat 
faisant  connaître  quel  montant  la  maison  H.  N.  Bâte  et  Cie  a  reçu  de  chaque  minis- 
tère du  gouvernement  depuis  1896  pour  approvisionnements,  et  quel  montant  a  été  payé 
chaque  année  pendant  cette  période;  quel  montant  la  maison  W.  C.  Edwards  et  Cie  a 
reçu  de  chaque  ministère  du  gouvernement  depuis  1896  pour  approvisionnements,  et 
quel  montant  a  été  payé  chaque  année  pendant  cette  période.  Présentée  le  13  avril 
1908.-M.  Taylor .. Pas  imprimée. 

200.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  mars  1908.— Copie  de 
toutes  pétitions,  lettres  et  demandes  par  ou  au  nom  de  "La  Société  Canadienne  d'immi- 
gration et  de  placement",  pour  obtenir  de  l'aide  du  gouvernement,  et  de  la  réponse  faite 
à  ces  demandes,  etc.,  par  le  gouvernement  ou  ses  officiers.  Présentée  le  13  avril  1908  — 
M'Monfc „  ., Pasimprimée. 
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201.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  30  mars  1908.— Copie 
d'un  sommaire,  (tel  que  publié  dans  le  Yukon  World  et  la  Gazette  Officielle  pendant 
les  neuf  mois  de  l'exercice  1906-1907,  des  règlements  miniers  mentionnés  dans  le  rap- 
port de  FAuditeur  général  pour  1906-1907,  page  L— 37;  aussi,  relevé  du  nombre  de  fois 
que  la  dite  annonce  a  été  publiée  dans  le  dit  journal  pendant  le  temps  indiqué. — Pré- 
sentée le  13  avril  1908. — M.  Lennox Pas  imprimée. 

202.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  26  février  1908. — Copie  de 
toute  la  correspondance,  baux  ou  autres  documents  ayant  rapport  à  la  location  ou  au 
projet  de  location  des  chutes  Kananaski,  sur  la  rivière  de  l'Arc.  Aussi,  copie  de  toute 
la  correspondance  et  autres  documents  .ayant  rapport  à  la  vente,  ou  autre  aliénation, 
de  1,000  acres,  ou  de  terres  quelconques,  en  faveur  de  la  Calgary  Power  and  Transmis- 
sion Company,  Limited.  Aussi,  état  faisant  connaître  le  nombre  approximatif  d'acres 
de  terres  et  de  territoire  contenus  dans  la  réserve  des  sauvages  Stony,  tenus  en  fidéi- 
commis  pour  les  sauvages;  mentionnant  les  quantités  respectives  de  chaque  côté  de  la 
rivière  de  l'Arc.    Présentée  le  13  avril  1908. — M.  Reid  (Grenville) Pas  imprimée. 

203.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  29  janvier  1908. — Copie 
de  toute  correspondance,  télégrammes,  mémoires  et  rapports  échangés  entre  le  gou- 
vernement et  ses  fonctionnaires  ou  procureurs,  et  les  gouvernements  des  provinces  ou 
des  territoires  concernant  les  actions  intentées  dans  le  but  de  faire  décréter  si  la 
compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  est  tenue  de  payer  certaines  taxes, 
savoir:  la  municipalité  rurale  de  Cyprès-nord  vs  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique; 
la  municipalité  rurale  d'Argyle  vs  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique;  le  district 
scolaire  de  Springdale  vs  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique;  aussi  copie  de  tous 
jugements  rendus  par  les  tribunaux  devant  lesquels  ces  causes  ont  été  portées;  ainsi 
que  du  refus  du  comité  judiciaire  du  conseil  privé  de  permettre  d'interjeter  appel 
devant  cette  cour.    Présentée  le  21  avril  1908. — M.  Lake Pas  imprimée. 

204.  Copie  d'un  rapport  du  conseil  privé,  approuvé  par  Son  Excellence  l'administrateur  le 
21  avril  1908,  sur  un  mémoire,  daté  le  20  avril  1908,  du  ministre  des  Travaux  publics, 
recommandant  que  l'arrêté  du  conseil  du  30  mars  1908,  autorisant  la  continuation  de 
certains  contrats,  y  mentionnés,  pour  dragage  à  divers  endroits  dans  les  provinces  de 
TOntario  et  de  la  Nouvelle-Ecosse,  soit  rescindé.  Présentée  le  23  avril  1908,  par  l'ho- 
norable W.  Pugsley ..Pas  imprimée. 

205.  Etat  indiquant  les  réclamations  pour  dommages  causés  à  la  propriété,  ou  blessures, 
pertes  ou  dommages  causés  aux  personnes  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  lesquelles 
ont  été  réglées  depuis  le  1er  janvier  1908;  la  nature  des  réclamations  ainsi  réglées;  le 
montant  du  dommage  réclamé  en  chaque  cas;  la  nature  des  règlements  établis,  et  les 
noms  des  personnes  qui  ont  accepté  ces  règlements.  Présenté  le  27  avril  1908. — L'hon. 
G.  P.  Graham Pas  imprimé. 

205a.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  6  avril  1908. — Copie  du 
rapport  du  sous-ministre  des  Chemins  de  fer  et  des  Canaux  et  du  sous-ministre  de  la 
Marine  et  des  Pêcheries  relativement  à  leur  rencontre  avec  les  délégués  de  la  chambre 
de  commerce  de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  à  Charlottetown,  au  mois  de  juin  dernier, 
pour  étudier  les  mesures  propres  à  diminuer  les  taux  élevés  du  trafic  des 
colis  et  des  voyageurs  sur  le  chemin  de  fer  de  l'Ile  du  Prince-Edouard  et 
l'Intercolonial,  et  les  taux  régissant  le  trafic  des  marchandises  et  des  voyageurs  venant 
de  l'Ile  du  Prince-Edouard  ou  s'y  dirigeant;  aussi,  toute  correspondance,  télégrammes, 
etc.,  en  la  possession  du  gouvernement,  ou  de  l'un  de  ses  membres  ou  fonctionnaires, 
relatifs  à  cette  question,  et  aux  autres  questions  discutées  à  cette  réunion.  Présentée 
le  27  avril  1908.— M.  Martin  (Queen) Pas  imprimée. 

205b.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  30  mars  1908.— Copie  de 
toutes  lettres,  télégrammes  et  autres  documents  se  rapportant  à  un  accident  survenu 
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sur  lo  chemin  de  fer  Intercolonial,  à  l'endroit  connu  sous  le  nom  de  Hanlon's-Crossing, 
près  Mulgrave,  N.-E.,  le  3  décembre  1907,  et  dans  lequel  le  capitaine  James  Forrestall 
a  perdu  la  vie,  y  compris,  entre  autres  documents,  la  preuve  reçue  à  l'enquête  tenue 
subséquemmeut  par  des  fonctionnaires  du  ministère,  et  le  rapport  de  cette  preuve. 
Présentée  le  7  mai  1908.— M.  Sinclair Pas  imprimée. 

205c.  Réponse  à  un  ordre  de. la  Chambre  des  communes,  en  date  du  G  avril  1908. — Etat 
faisant  connaître  le  nombre  de  convois,  tant  de  marchandises  que  de  voyageurs,  sur  le 
chemin  de  fer  Intercolonial,  dont  la  marche  a  été  interrompue  ou  qui  ont  été  arrêtés 
dans  leur  course  par  suite  de  défauts  dans  les  locomotives,  durant  le  cours  des  mois 
d'octobre,  de  novembre  et  de  décembre  1907,  et  les  causes  de  tels  accidents.  Présentée 
le  18  mai  1908.— M.  Reid  (GrenvilleJ Pas  imprimée. 

205d.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  6  avril  1908.— Etat 
indiquant  le  nombre  des  locomotives  hors  de  service  sur  FIntercolonial  au  31  décembre 
1907,  la  date  à  laquelle  chaque  locomotive  hors  de  service  a  été  achetée,  de  qui  elle  a 
été  achetée,  le  type  de  locomotive  (à  voyageurs  ou  à  marchandises),  la  puissance  de 
traction  quand  elle  était  en  bon  état,  la  date  à  laquelle  elle  a  été  mise  hors  de  service, 
et  quand  elle  a  été  employée  en  dernier  lieu.  Présentée  le  18  mai  1908. — M.  Reid 
(Grenville) Pas  imprimée. 

205e.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  6  avril  1908. — Etat 
indiquant  le  nombre  de  tonnes  de  nouveaux  rails  d'acier  disséminés  le  long  de  la  ligne 
de  FIntercolonial  et  non  employés,  la  date  à  laquelle  ils  ont  été  achetés,  s'ils  sont 
nécessaires,  et  quand  ils  seront  employés.  Présentée  le  18  mai  1908. — M.  Reid  (Gren- 
ville  Pas  imprimée. 

205/.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  6  avril  1908. — Etat 
indiquant  le  nombre  de  locomotives  en  service  sur  FIntercolonial  les  divers  dimanches 
des  mois  d'octobre,  novembre  et  décembre  1907  pour  la  traction  des  trains  de  marchan- 
dises.   Présentée  le  18  mai  1908. — M.  Reid  (Grenville) Pas  imprimée. 

205g.  Réponse  à  un  ordre  du  Sénat,  en.  date  du  12  mai  1908,  pour  production  d'une  copie 
de  toute  la  correspondance  échangée  en  1906  et  1907  entre  M.  L.  C.  A.  Casgrain,  de 
Nicolet,  et  MM.  J.  Butler,  sous-ministre  des  chemins  de  fer,  et  T.  C.  Burpee,  ingé- 
nieur, ou  autres  personnes  du  ministère  des  Chemins  de  fer,  au  sujet  de  la  clôture 
bordant  la  ligne  du  chemin  de  fer  Intercolonial  à  travers  le  comté  de  Nicolet  et  les 
comtés  avoisinants.    Présentée  le  21  mai  1908.— L'honorable  M.  Landry Pas  imprimée. 

205/i.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  10  juin  1908,  pour  copie 
de  tous  les  comptés,  pièces  justificatives,  correspondance  et  autres  documents  se  rap- 
portant à  un  paiement  de  $8,399.68  fait  à  K.  Falconer  au  sujet  du  nouveau  mode  de 
comptabilité  sur  les  chemins  de  fer  du  gouvernement,  tel  que  porté  à  la  page  W — 192, 
du  rapport  de  l'Auditeur  général,  1906.  Présentée  le  10  juin  1908.— L'honorable  G.  P. 
Graham Pas  imprimée. 

205i.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  6  avril  1908.— Copie  de 
toute  correspondance,  télégrammes,  rapports  et  recommandations  en  la  possession  du 
gouvernement  ou  de  quelqu'un  de  ses  membres  ou  officiers  concernant  l'amélioration  du 
service  des  trains  sur  le  chemin  de  fer  d'embranchement  de  Belfast  et  Murray-Harbour. 
Présentée  le  10  juin  1908.— M.  Martin  (Queen) Pas  imprimée. 

206.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes  en  date  du  18  mars  1908.— Copie  de 
tous  les  papiers  nécessaires  pour  compléter  jusqu'à  date  les  renseignements  contenus 
dans  le  document  parlementaire  n°  90  de  1907.  (Robins  Irrigation  Company.)  Présentée 
le  28  avril  1908.— M".  Aines Pas  imprimée. 

207.  Copies  certifiées  des  rapports  du  comité  du  conseil  privé,  datés  du  30  mars  1908  et  du 
16  avril  1908,  approuvés  par  Son  Excellence  l'administrateur,  et  du  28  avril  1908, 
approuvé   par   Son   Excellence   le   Gouverneur   général,    sur   certaines   estimations-  des 
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dépenses  relatives  à  la  célébration  de  la  fondation  de  Québec  par  Samuel  de 
Charaplain,  soumises  par  la  Commission  des  champs  de  bataille  nationaux  à  la  sanc- 
tion et  à  l'approbation  du  Gouverneur  général  en  conseil.  Présentées  le  30  avril  1908,  par 
sir  Wilfrid  Laurier Imprimées  pour  les  documents  parlementaires. 

208.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  6  avril  1908. — Copie  de 
toute  correspondance,  rapports,  télégrammes,  résolutions,  pétitions,  etc.,  entre  les  mains 
du  gouvernement  ou  de  quelqu'un  de  ses  membres  ou  officiers  concernant  la  demande 
formulée  par  la  chambre  de  commerce  de  Charlottetown,  ou  autres  personnes  de  File  du 
Prince-Edouard,  pour  une  loi  fédérale  à  Feffet  de  donner  aux  voiliers  et  stea- 
mers des  droits  égaux  pour  prendre,  chacun  à  son  tour,  son  chargement  de  charbon  aux 
ports  de  la  Nouvelle-Ecosse  et  du  Cap-Breton.  Présentée  le  5  mai  1908. — M.  Martin 
(Queen) Pas  imprimée. 

209.  Réponse  à  un  ordre  du  Sénat,  en  date  du  10  avril  1908. — Etat  montrant:  1.  Le  nombre 
de  bouées  automatiques  et  à  basse  pression,  au  gaz  acétylène,  achetées  par  le  gouver- 
nement pendant  les  années  1904,  1905,  1908  et  1907,  de  la  compagnie  de  signaux  de 
marine  internationale,  d'Ottawa,  en  indiquant  chaque  année  séparément,  et  les  mon- 
tants payés  pour  ces  bouées.  2.  A-t-on  demandé  des  soumissions  pour  ces  approvisionne- 
ments? Dans  l'affirmative,  quel  est  le  nombre  de  soumissions  reçues,  de  qui,  et  à  quel 
prix  a-t-on  soumissionné?  3.  Combien  d'autres  bouées  à  gaz,  signaux,  bouées  à  sifflet 
et  autres  appareils  de  lumière  achetés  de  la  même  compagnie  durant  la  même 
période,  et  les  montants  payés?  A-t-on  demandé  des  soumissions  et,  dans  l'affirmative, 
quels  sont  les  noms  des  soumissionnaires  et  les  montants  demandés?  4.  Le  montant  de 
carbure  acheté  par  le  gouvernement  durant  les  années  1903,  1904,  1905,  1906  et  1907,  les 
montants  payés,  les  noms  des  vendeurs,  par  soumissions  ou  autrement.  Présentée  le  6 
mai  1908. — L'honorable  sir  M ackenzie  Bowell Pas  imprimée. 

210.  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat,  en  date  du  30  janvier  1908. — Etat  indiquant:  1.  Si,  en 
aucun  temps,  après  les  élections  générales  de  1896,  M.  Michel  Siméon  Delisle,  de  la 
paroisse  de  Portneuf,  dans  le  comté  de  Portneuf,  marchand,  et,  depuis  1900,  membre  de 
la  Chambre  des  communes,  a  touché  un  montant  d'argent  quelconque,  venant  du  trésor 
fédéral.  2.  Dans  l'affirmative,  quand,  combien  et  pour  quel  objet,  chaque  fois.  Pré- 
sentée le  6  mai  1908. — L'honorable  M.  Landry Pas  imprimée. 

211.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  mai  1908,  pour  copie 
du  rapport  fait  par  M.  Victor  Gaudet  comme  résultat  de  l'enquête  tenue  par  lui  sur 
les  accusations  portées  contre  E.  Roy,  contremaître  des  travaux  sous  le  contrôle  du 
ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries;  et  de  la  preuve  faite  en  l'espèce.  Présentée  le 
11  mai  1908.— T/hon.  L.-P.  Brodeur Pas  imprimée. 

212.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  9  mars  1908.— Copie  de 
toute  correspondance,  télégrammes,  rapports  et  autres  papiers  non  encore  produits,  en 
la  possession  du  gouvernement  ou  de  quelqu'un  de  ses  membres  ou  officiers,  au  sujet 
de  la  communication  d'hiver  et  de  la  construction  d'un  tunnel  entre  l'Ile  du  Prince- 
Edouard  et  la  terre  ferme.     Présentée  le  2  juillet  1908.— M.  Martin   (Queen). 

*      Pas  imprimée. 

213.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  3  février  1908.— Copie  de 
toutes  les  soumissions,  contrats,  correspondance,  plans,  devis,  certificats,  échelles  de 
prix  et  tous  autres  papiers  et  documents,  y  compris  les  conventions  de  règlements, 
réclamations  ou  liquidations  ayant  rapport  au  contrat  de  MM.  Murray  et 
Cleveland,  adjugé  pour  les  travaux  à  exécuter  à  l'entrée  de  l'est  du  port  de  Toronto, 
lesquels  ont  été  terminés  en  l'année  ou  vers  l'année  1896.  Présentée  le  14  mai  1908  — 
M.  Macdonell Pas  imprimée. 

214.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  6  avril  1908.— Copie  de 
«toutes  lettres,  télégrammes,  mémoires  et  correspondance,  de  quelque  nature  que  ce  soit, 
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échangée  entre  le  ministre  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  ou  quelque  fonctionnaire  de 
son  ministère,  et  toute  autre  personne,  ou  personnes,  concernant  Tachât  d'approvi- 
sionnements pour  le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  à  Québec,  Saint-Jean, 
N.-B.,  et  Halifax  durant  le  cours  des  années  1892,  1893,  1894,  1895  et  1896.  Présentée  le 
14  mai  1908.— M.  Johnston Pas  imprimée. 

215.  Copie  d'un  traité  entre  la  Grande-Bretagne  et  les  Etats-Unis  concernant  la  pêche  dans 
les  eaux  contiguës  au  Canada  et  aux  Etats-Unis,  signé  à  Washington  le  11  avril  1908. 
Présentée  le  19  mai  1908,  par  sir  Wilfrid  Laurier. 

Imprimée  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

215a.  Correspondance,  arrêtés  du  conseil  et  dépêches  se  rapportant  à  la  négociation  d'un 
traité  entre  la  Grande-Bretagne  et  les  Etats-Unis  au  sujet  des  pêcheries  dans  les  eaux 
contiguës  au  Canada  et  aux  Etats-Unis.  Présentée  le  4  juin  1908,  par  sir  Wilfrid 
Laurier Imprimés  pour  la  distribution  et  les  documents  parlementaires. 

216.  .Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  29  janvier  1908.— Etat 
indiquant  quel  est  le  total  des  sommes  dépensées  par  le  ministère  des  Travaux 
publics  dans  l'Ile  du  Prince-Edouard,  durant  les  périodes  suivantes:  1873  à  1878;  1878  à 
1896;  1896  à  1907;  quel  est  le  total  des  sommes  dépensées  par  le  ministère  des  Travaux 
publics  dans  le  comté  de  Prince,  durant  les  périodes  suivantes:  1873  à  1878;  1878  à  1882; 
1882  à  1887;  1887  à  1891;  1891  à  1896;  1896  à  1900;  1900  à  1907  respectivement,  et  les  dépenses 
faites  par  le  ministère  des  Travaux  publics  dans  les  comtés  de  Queen  et  de  King  au 
cours  des  années  et  durant  les  périodes  ci-dessus  mentionnées.  Aussi  le  chiffre  total 
des  dépenses  faites  par  le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  y  compris  le 
développement,  la  propagation  et  la  protection  des  pêcheries,  et  le  maintien  de  là  com- 
munication d'hiver  à  travers  le  détroit  de  Northumberland,  durant  les  années  et  les 
périodes  d'années  ci-haut  mentionnées.    Présentée  le  26  mai  1908. — M.  Lefurgey. 

Pas  imprimée. 

217.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  décembre  1907. — Copie 
de  toute  correspondance  et  contrats  et  de  toutes  nominations  de  surveillants,  au 
port  de  Port-Burwell,  dans  le  comté  d'Elgin,  Ontario,  depuis  le  1er  janvier 
1907;  aussi,  état  montrant  les  bordereaux  de  paie,  la  quantité  de  nouveaux  maté- 
riaux employés,  de  qui  achetés,  tout  ouvrage  exécuté  dans  le  dit  port,  à  la  journée  ou 
par  contrat,  les  noms  des  conducteurs  des  travaux  et  par  qui  nommés.  Présentée  le  26 
mai  1908. — M.  Marshall Pas  imprimée. 

218.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  6  mai  1908. — Etat  don- 
nant les  noms  des  personnes  qui  ont  fourni  des  approvisionnements  au  steamer  Pétrel 
entre  le  31  mars  1907  et  le  30  avril  1908,  le  montant  payé  à  chacune  de  ces  personnes  et 
la  date  de  chaque  paiement.     Présentée  le  4  juin  1908. — M.   Chisholm   (Huron). 

Pas  imprimée. 

219.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  19  février  1908.— Etat 
faisant  connaître  (a)  le  revenu  contribué  par  la  province  de  la  Colombie-Britannique, 
pour  chacune  des  années  de  la  période  écoulée  de  1872-1873  à  1905,  inclusivement,  des 
chefs  suivants:  1.  Douanes.  2.  Immigration  chinoise.  3.  Revenu  de  l'intérieur,  accise, 
inspection  des  poids  et  mesures,  inspection  du  gaz,  inspection  de  la  lumière  électrique, 
alcools  méthyliques,  divers.  4.  Hôtels  des  postes.  5.  Travaux  publics,  lignes  télégra- 
phiques, bassin  de  radoub  d'Esquimalt,  divers.  6.  Ferme  expérimentale.  7.  Pénitencier. 
8.  Marine  et  pêcheries,  fonds  des  matelots  malades,  inspection  des  bateaux  à  vapeur, 
examens  des  capitaines  et  seconds,  fins  diverses  et  ports,  pêcheries.  Fonds  de  retraite. 
10.  Terres  de  la  couronne  et  coupes  de  bois.  11.  Bureau  d'essai  de  l'or  à  Vancouver.  12. 
Divers.  13.  Fonds  de  la  dette  publique.  14.  Toute  autre  source.  Aussi  (b)  les  dépenses  faites 
par  le  Canada  pour  le  compte  de  la  province  de  la  Colombie-Britannique,  durant  cha- 
cune des  années  de  la  période  écoulée  de  1872-1873  à  1905,  inclusivement,  pour  les  services 
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suivants:  1.  Dette  publique.  2.  Frais  d'administration.  3.  Le  lieutenant-gouverneur. 
4.  Administration  de  la  justice,  les  juges,  etc.  5.  Pénitencier.  6.  Ferme  expérimentale. 
7.  Quarantaine.  8.  Immigration.  9.  Pensions,  etc.  10.  Milice.  11.  Travaux  publics, 
édifices,  ports  et  rivières,  dragage.  12.  Lignes  télégraphiques,  agence.  13.  Subvention 
pour  le  transport  des  malles.  14.  Marine  et  pêcheries  :  vapeurs  du  gouvernement, 
phares,  service  météorologique,  hôpital  de  marine,  inspection  des  bateaux  à  vapeur, 
divers,  pêcheries,  service  de  protection,  établissements  de  pisciculture.  15.  Sauvages. 
16.  Subventions.  17.  Terres  de  la  couronne.  *18.  Douanes.  19.  Revenu  de  l'intérieur: 
accise,  poids  et  mesures,  gaz  et  lumière  électrique.  20.  Bassin  de  radoub  d'Esquimalt. 
21.  Hôtels  des  postes.  22.  Immigration  chinoise.  23.  Défenses  d'Esquimalt.  24.  Enquête 
sur  l'immigration  chinoise.  25.  Primes  sur  les  minerais.  26.  Divers.  27.  Bureau 
d'essai  de  l'or  à  Vancouver.  28.  Subventions  aux  chemins  de  fer.  29.  Tout  autre  ser- 
vice.    Présentée   le  10  juillet  1908. — M.   Ross   (Y aie-Caribou). 

Imprimée  pour  la  distribution. 

220.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  3  février  1908. — Etat 
faisant  connaître  les  sommes  dépensées,  d'année  en  année,  par  le  gouvernement  du 
jour,  durant  le  cours  des  dix  dernières  années,  pour  des  ouvrages  d'impressions  et  de 
lithographie  exécutés  en  dehors  du  Canada;  et  pour  quelle  raison  cet  ouvrage  a  été 
commandé   en   dehors   du   Canada.     Présentée   le  4  juin   1908. — M.   Macdonell. 

Pas  imprimée. 

221.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  5  juin  1908,  pour  copie 

de  la  preuve  faite  dans  l'affaire  de  la  collision  Montcahn-Milwaukee,  et  de  la  décision 
rendue  par  le  commissaire  des  naufrages  et  des  assesseurs  au  sujet  de  cette  collision 
Présentée  le  5  juin  1908. — L'honorable  L.-P.  Brodeur. .   .. Pas  imprimée. 

222.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  13  janvier  1908:  1.  Copie 
de  la  nomination  du  docteur  Edmond  Savard,  de  Chicoutimi,  comme  paie-maître  pour 
le  comté  de  Chicoutimi.  2.  Copie  des  instructions  qui  lui  ont  été  données  comme  tel 
concernant  la  validité  des  reçus.  3.  Toute  la  correspondance  qui  a  eu  lieu  entre 
le  docteur  Edmond  Savard  et  le  ministère  des  Travaux  publics  du  Canada,  concer- 
nant la  jetée  de  Saint-Fulgence,  dans  le  comté  de  Chicoutimi.  4.  Toute  la  correspon- 
dance qui  a  eu  lieu  entre  l'Auditeur  général  et  le  ministère  des  Travaux  publics 
concernant  le  dit  docteur  Edmond  Savard,  paie-maître,  relativement  à  la  jetée  de  Saint- 
Fulgence.  5.  Tous  les  bordereaux  de  paye,  concernant  la  dite  jetée  de  Saint-Fulgence, 
durant  le  temps  que  le  dit  docteur  Savard  était  paie-maître.  Présentée  le  9  juin  1908.— 
M.  Berger  on Pas  imprimée. 

223.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  11  mars  1908.— Etat 
faisant  connaître:  1.  Toutes  les  terres  ou  les  intérêts  dans  les  terres,  accordés  par  le 
gouvernement  à  la  Société  de  colonisation  de  tempérance,  ainsi  que  les  dates  de  ces 
concessions;  description  des  terres  concédées;  sommes  versées  en  l'espèce,  ou  les  condi- 
tions auxquelles  les  concessions  ont  été  faites,  et  tous  autres  détails  se  rapportant  à  la 
vente.  2.  Les  conditions  d'établissement,  ou  autres,  auxquelles  les  dites  terres  ont  été 
accordées  à  la  société,  ou  sont  détenues  par  elle,  ainsi  que  les  conditions  ou  les  règle- 
ments en  vigueur,  déterminés  de  temps  à  autre,  à  l'égard  de  ces  concessions  ou  de  la 
jouissance  de  ces  terres,  respectivement.  3.  En  quoi,  sous  quels  rapports  ou  pour  quelles 
terres,  la  dite  société  a  rempli  les  conditions  et  s'est  conformée  aux  règlements;  et  là  où 
la  société  a  fait  défaut  sous  ce  rapport.  4.  Quelles  terres  (s'il  en  est)  ont  été  reprises  par 
le  gouvernement,  parce  que  la  société  n'a  pas  rempli  les  dites  conditions,  ou  pour 
quelqu'autre  raison  que  ce  soit.  5.  Quelles  terres,  autant  que  la  chose  est  connue,  sont 
encore  en  la  possession  de  la  société.  6.  Si  la  société  existe  encore,  et,  dans  l'affirma- 
tive, qui,  autant  que  la  chose  est  connue,  en  sont  les  membres.  7.  Aussi,  copie  de 
toute  correspondance,  rapports,  mémoires,  arrêtés  du  conseil  ou  autres  documents, 
entre  les  mains  du  gouvernement  concernant  la  dite  société  ou  les  terres  qui  lui  ont 
été  concédées.   Présentée  le  10  juin  1908.— M.  Macdonell,,  ,,  ,,  .,  t,  ,.  ♦. Pas  imprimée, 
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224.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  13  janvier  1908.— Etat 
indiquant  le  nombre  d'hommes  et  la  quantité  d'approvisionnements,  matériaux  et 
malles  transportés  pour  le  gouvernement  par  le  chemin  de  fer  de  Qu'Appelle,  Lao- 
Long  et  Saskatchewan,  le  chemin  de  fer  de  Calgary  à  Edmonton,  la  compagnie  de  cheriin 
de  fer  et  de  canal  du  lac  Manitoba  et  le  chemin  de  fer  de  Winnipeg  and  Great 
Northern,  et  le  coût  du  transport,  aux  taux  courants,  depuis  le  commencement  des 
contrats  conclus  avec  chacune  de  ces  oompagnies,  jusqu'à  date.  Présentée  le  17  juin  1908. 
Af.  Foster Pas  imprimée. 

225.  Réponse  supplémentaire  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  17  décem- 
bre 1906:  1.  Copie  de  tous  baux  et  arrangements  entre  le  gouvernement,  repr'-enté  par 
le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  et,  (a)  La  Athabaska  Fish  Company 
(  J.  K.  McKenzie,  Selkirk,  Man.),  ou  leurs  représentants,  MM.  Butterfield  et  Dee; 
(b)  A.  McNee,  Windsor,  Ont.;  (c)  La  British- American  Fish  Corporation,  de  Montréal 
et  Selkirk  (F.  H.  Markey).  2.  Copie  de  tous  rapports,  correspondance,  ->u  documents 
concernant  ou  ayant  rapport  à  la  demande  d'obtention,  de  transfert  ou  de  jouissance 
d'aucuns  privilèges  appartenant  aux  dits  baux.  1.  Toutes  informations  que  le  gouver- 
nement possède  ou  peut  se  procurer,  concernant,  (a)  le  nombre  de  remorqueurs  et 
d'hommes  employés;  (b)  la  quantité  et  la  valeur  des  filets  en  usage;  (c)  la  quantité  et 
la  valeur  du  poisson  pris;  et  (d)  la  quantité  de  poissons  exportés,  d'après  chaque  bail, 
pour  la  période  de  12  mois,  si  ces  chiffres  peuvent  être  obtenus.  Présentée  le  26  juin 
1908. — M.  Ames Pa.      iprimée. 

226.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  23  mars  1908. — Copie  de 
tous  contrats,  papiers  et  autres  documents  entre  le  gouvernement  ou  le  ministère  de 
la  Milice  et  de  la  Défense,  ou  quelqu'un  de  ses  membres,  ou  quelque  personne  agissant 
en  son  nom  et  la  compagnie  de  mires  de  carabines  Sutherland  ou  quelqu'un  agissant 
en  son  nom,  concernant  l'achat  de  mires  ou  autres  matériaux.  Présentée  le  26  juin 
1908. — M.  Worthington Pas  imprimée. 

227.  Réponse  à  un  ordre  du  Sénat,  en  date  du  18  juin  1908,  pour  la  production  d'un  état 
indiquant  le  tonnage  enregistré  à  Saint-Jean,  N.-B.,  et  à  Halifax,  N.-7  xt  les 
années  1905,  1906  et  1907,  ainsi  que  la  valeur  des  importations  pour  les  mêmer  ?s  à 
Saint-Jean,  N.-B.,  et  Halifax,  N.-E.,  et  la  valeur  des  exportations,  pour  les  î- 
nées,  de  Saint-Jean,  N.-B.,  et  de  Halifax,  N.-E.  Présentée  le  7  juillet  1908.— L  -able 
M.  Domville Pas  t.uprimée. 

228.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  commnues,  en  date  du  13  juillet  1908,  pour  copie 
d'un  mémoire  préparé  par  le  major  général  P.  H.  N.  Lake  C.B.,  C.M.G.,  inspecteur 
général,  touchant  cette  partie  du  rapport  des  commissaires  du  service  civil  qui  a  trait 
à  l'administration  militaire  de  la  milice.  Présentée  le  13  juillet  1908. — Sir  Frederick 
Borden Imprimée  pour  la  distribution. 

229.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  13  janvier  1?  8. — Etat 
faisant  connaître  la  population  de  chaque  ville,  village  ou  autre  endroit  en  Canada  dans 
lesquels  quelque  édifice  public  a  été  érigé  aux  frais  du  Canada,  depuis  le  1er  janvier 
1897,  ou  pour  lequel  des  fonds  publics  ont  été  votés,  dépensés  ou  affectés  depuis  cette 
date;  ainsi  qu'un  état  de  la  somme  votée,  dépensée  ou  affectée  dans  chaque  cas,  le  coût 
total  de  chaque  tel  édifice,  l'estimation  du  coût  total  de  tout  tel  édifice  non  encore 
terminé,  les  fins  auxquelles  chacun  de  ces  édifices  est  destiné,  le  coût  annuel 
d'entretien  de  chacun  d'eux;  le  dit  état  préparé  de  manière  à  fournir  le  ren- 
seignement ci-dessus  énoncé,  en  répartissant  les  dits  villes,  villages,  ou  autres  endroits 
dans  les  classes  suivantes:  2,000,  3,000,  4,000,  5,000,  6,000,  7,000,  8,000,  9,000,  10,000.  Aussi, 
état  supplémentaire  faisant  connaître  les  noms  des  autres  villes  et  villages  en  Canada, 
de  chacune  des  classes  susdites,  dans  lesquels  il  n'a  pas  été  érigé,  jusqu'à  ce  jour,  de  tels 
édifices  publics.    Présentée  le  13  iuillet  1908.— M.  Borden  (Carteton) Pas  imprimée. 
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23(X  Réponse  à  une  adresse  du  Sénat,  en  date  du  2  juillet  1908,  demandant  un  rapport  indi- 
quant: 1.  Les  noms  de  tous  les  sénateurs  et  députés  de  la  Chambre  des  communes, 
qui  ont  été  nommés  à  des  charges  auxquelles  sont  attachées  des  émoluments,  durant  les 
années  1896,  1897,  1898,  1899,  1900,  1901,  1902,  1903,  1904,  1905,  1906,  1907  et  1908.  2.  Le  nom 
de  la  charge  à  laquelle  chaque  sénateur  et  chaque  député  a  été  nommé.  3.  Le  salaire 
attaché  à  chaque  charge.    Présentée  le  4  juillet  1908. — L'honorable  M.  Landry. 

Pas  imprimée. 

231.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  10  février  1908. — Copie  de 
toufes  pétitions,  lettres,  correspondance,  rapports,  documents,  papiers  et  autres  infor- 
ma uons  se  rapportant  à  Foctroi,  en  1905,  d'un  permis  en  faveur  de  E.  H.  McLennan  et 
G.  A.  Redmond,  tous  deux  de  River-John,  Nouvelle-Ecosse,  à  l'effet  de  faire  la  pêche  du 
homard,  et  d'ériger  une  fabrique  de  conserves;  aussi,  la  date  du  dit  permis.  Présentée 
le  16  juillet  1908. — M.  McLean Pas  imprimée. 

231a.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  23  mars  1908,  pour 
une  copie  de  toute  correspondance,  télégrammes,  pétitions,  décrets  du  conseil,  demandes 
de  permis,  etc.,  entre  les  mains  du  gouvernement  ou  de  quelqu'un  de  ses  membres  ou 
officiers  concernant  l'octroi  de  permis  de  pêche  et  de  mise  en  boîte  du  homard  dans 
l'île  du  Prince-Edouard  pendant  les  années  de  1904  à  1908  inclusivement,  et  aussi  copie 
des  raDports  des  inspecteurs.    Présentée  le  18  juillet  1908. — M.  Martin  (Queen). 

Pas  imprimée. 

232.  Réponse  à  un  ordre  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  16  décembre  1907.— Etat 
faisant  connaître  les  sommes  payées  par  les  différents  ministères  de  l'administration 
depuis  juillet  1896,  pour  des  emplacements  à  être  affectés  aux  fins  suivantes,  respective- 
ment: (a)  palais  de  justice;  (b)  postes  de  la  gendarmerie  à  cheval  du  Nord-Ouest;  (c) 
prisons  ou  pénitenciers;  (d)  arsenaux;  (e)  hôtel  des  postes-;  (/)  bureaux  des  terres  fédé- 
rales; (g)  bureau  d'enregistrement  des  titres  des  terres;  (h)  hôtel  des  douanes;  (i)  bu- 
reaux du  revenu  de  l'intérieur;  (j)  bureaux  des  poids  et  mesures;  (k)  édifices  pour  d'au- 
tre- fins  fédérales,  dans  les  villages,  villes  et  cités  qui  suivent,  respectivement  :  Winnipeg, 

oon,  Regina,  Moosejaw,  Medecine-Hat,  Lethbridge,  Calgary,  Macleod,  Cardston,  Pin- 
Creek,  Red-Deer,  Lacombe,  Metaskiwin,  Edmonton,  Battleford,  Prince-Albert,  Sas- 
>ii,  Yorkton,  Dauphin.    Présentée  le  17  juillet  1908.— M.  McCarthay  (Calgary). 

Pas  imprimée. 

233.  Réponse  à  une  adresse  de  la  Chambre  des  communes,  en  date  du  30  mars  1908.— Copie 
de  devis,  plans,  soumissions,  contrats,  décrets  du  conseil,  extensions  ou  renouvelle- 
ments des  contrats  relatifs  aux  améliorations  du  port  de  Québec  en  1903  et 
subséquemment,  et  de  toutes  lettres,  correspondance  et  mémoires  à  ce  sujet.  Aussi,  un 
re"  Avé  des  deniers  payés  à  compte  de  ces  travaux  en  1903  et  subséquemment.  Présentée 
le  17  juillet  1908. — M.  Lennox Pas  imprimée. 

234.  C  pie  d'un  télégramme  de  l'Association  des  manufacturiers  canadiens  au  sujet  des 
la^iages,  et  la  réponse  à  cette  dépêche.  Présentée  le  18  juillet  1908,  par  sir  Wilfrid 
Laurier Pas  imprimée. 

234a.  Correspondance,  etc.,  de  la  part  de  l'Association  des  manufacturiers  canadiens,  con- 
cernant l'industrie  des  lainages  en  Canada.  Présentée  le  20  juillet  1908,  par  sir  Wilfrid 
Laurier Pas  imprimée. 

235.  Réponse  à  un  ordre  du  Sénat,  en  date  du  6  mai  1908,  pour  la  production  de  copies  de 
toute  correspondance  entre  le  ministère  du  Revenu  de  l'Intérieur  et  ses  officiers,  rela- 
tivement à  l'analyse  des  engrais,  et  la  décision  rendue  par  ce  ministère  sur  les  ques- 
tions soumises,  durant  les  années  1906,  1907,  1908,  jusqu'à  cette  date.  Présentée  le  18 
juillet  1908. — L'honorable  M.  Domville Pas  imprimée. 
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RAPPORT 


DU 


MINISTRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 

CONCERNANT  LES  CONSTRUCTIONS  SOUS  SON  CONTRÔLE 


POUR 


L'EXERCICE    TERMINÉ    LE    31    MARS 

1907 


SOUMIS  CONFORMÉMENT  AUX  PRESCRIPTIONS  DU  CHAPITRE  36,  ARTICLE  37  DES 
STATUTS  REFONDUS  DU  CANADA. 


IMPRIMÉ  PAR  ORDRE  DU  PARLEMENT 


.  OTTAWA 

IMPRIMÉ  PAR  C.  H.  PARMELEE,  IMPRIMEUR  DE  SA  TRÈS  EXCELLENTE 

MAJESTÉ  LE  ROI 
1908 
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A  Son  Excellence  le  Très  honorable  sir  Albert  Henry  George,  comte  Grey,  G.C.M.G., 
etc.,  etc.,  Gouverneur  général  du  Canada. 

Milord, 

J'ai  l'honneur  de  soumettre  le  rapport  annuel  du  ministre  des  Travaux  publics  du 
Canada  pour  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907. 

J'ai  l'honneur  d'être, 

de  Votre  Excellence, 

le  très  obéissant  serviteur, 

WILLIAM  PUGSLEY, 

Ministre  des  Travaux  publics. 
Ottawa,  12  novembre  1907. 


19J-A 
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INDEX    ALPHABETIQUE   DU  RAPPORT. 


Localités,  etc. 

Page, 

1ère 

partie. 

Page, 

2e 
partie. 

Page, 

3e 
partie. 

Page, 

4e 
partie. 

Page, 

5e 
partie. 

Page, 

6e 
partie. 

Page, 

7e 
partie. 

A 

Acton  Vale,  P.QM  édifice  public 

8,  30 

Actes  du  Parlement 

15 

Agassiz,  C.-B.,  ferme  expérimentale. 

13,35 

27 

12,34 

12,34 

26 

26 

9,31 

9,31 

15 

22 

9,  31 

7,  29 

20 

15 

15 

15 

17 

17 

7,29 

15 

15 

19 

Agence  des  Travaux  publics,  C.-A 

Alberta,  édifices  publics 

36 

Alameda,  T.N.-O.,  bureau  des  terres 

Alberni,  Cape-Beale,  ligne  télégraphique  . 

31,56 
32,  56 

Alberni,  Clayoquot,  ligne  télégraphique . . . 

Alexandria,  Ont.,  édifice  public 

17 

Almonte,  Ont.,  édifice  public 

17' 

3 
127 

Amhertsburg,  Ont.,  creusage 

h            h          édifice  public 

Amherts,  N.-E.,  édifice  public 

Amherts,  P.Q 

82 

4,  18 

4 

4 

60 

Amherts,  N.-E 

Amherst-Point,  N.-E 

Anderson's-Cove,  N.-E  

Annandale,  I.P.-E 

Annapolis,  N.  -E. ,  édifice  public 

h            n       quai 

4 
6 

Anse-à-Babbin,  N.-E 

Anse-à-Beaufils,  P.Q 

Anse-à-Benjamin,  P.Q 

83 

83 

82 

122 

19 
19 
21 
19 
19 
19 
19 
26 
7,29 
15 
27 

27* 

7,29 

15 

18 

9,  31 

18 

Anse-à -l'Islot,  P.Q 

Anse-aux-Foins,  P.Q 

Anse-aux-Griffons,  P.Q. . .         

82 

Anse-du-Cap,  P.Q 

83 

Anticosti-Gaspé,  ligne  télégraphique 

8,  12, 47 

Antigonish,  N.-E.,  édifice  public 

Apple-River,  N.-E., 

3 

5 

Arbitrages  et  adjudications 

Architecte  en  chef,  rapport  de  1' 

1 

5 

Armstrong,  N.  -B 

19 

19 

83 

26 

23 

13,35 

15 

8,  30 

15 
7,29 
15 
19 
22 

34,60 

241 

Atlin,  C.-B.,  édifice  public 



6 

B 

Babbin.  Anse  à,  N.-E  . .                  

6 

7 

84 
126,  198 

Baie  des  Paères,  P.Q 

MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 
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Baie  St-Paul,  P.Q 

BaieFortune,  I.P.-E. 

Baie  de  Fundy,  ligne  télégraphique 

Baie  de  Plaisance,  N.  -E . 

Baie  Géorgienne,  arpentage,  etc 

Bailey-Brook,  N.-E 

Banff,  Alta 

Barachois,  N.-E 

Barachois  de  Malbaie,  P.Q 

Barrie,  Ont. ,  édifice  public 

m  jetée  

Barrington-Passage,  N.-E., 

m  ligne  télégraphique . . 

Bassin,  P.Q...  

Bassins»  de  radoub . . 

Bassins,  personnel  des 

Batiscan,  P.Q 

Bathurst,  N.-B.,  édifice  public 

Battery-Point,  N.-E 

Battleford,  T.  N.-O., édifices  publics 

n  n  pont. 

Baxter-Harbour,  N.-E 

Bayfield,  N.-E 

Bayfield,  Ont 

Bear-Cove,  N.-E 

Bear-River,  N.-E.,  Annapolis  Co 

Bear-River,  N.-E., Yarmouth  Co 

Beauharnois,  P.  Q 

Beau  port,  P.Q.,  bâtisse  duRev.  de  Tinté. 

Beaupré,  P.Q 

Beaver  River,N.-E 

Beaverton,  Ont 

Belle- Isle,  ligne  télégraphique , 

Belle  Rivière,  Ont 

Belle  Rivière,  P.Q 

Bellev-'lle,  Ont.,  havre 

ii  édifice  public , 

Beloeil,  P.Q 

Belyeas,  N.-B.,  jetée 

Berlin,  Ont.,  édifice  public 

Bersimis,  ligne  télégraphique 

Berthierville,  P.  Q.,  havre  

n  édifice  public 

Bic,  P.Q.... 

Blue-Rock,  N.-E 

Blain  de  Saint- Aubin,  gratuité 

Blanche,  rivière,  Ont 

Blanche,  hauts- fonds,  P.Q  - 

Blind,  rivière,  Ont 

Bonaventure,  P.Q 

Bon  Désir,  P.Q 

Boisdale,  N.-E 

Boucherville.  P.Q 

Bourgeois-Inlet,  N.-E 

Bowmanville,  Ont.,  édifice  public 

Boyd,  John,  gratuité 

Bracebr'dge,  Ont 

Brae,  I.P.E 

Brampton,  Ont.,  édifice  public .... 

Brandon,  Man. ,  édifices  publics 

n  ferme  expérimentale 

Brantford,  Ont.,  édifice  public  

BretoD-Cove,  N.-E 

Bridgeburg,  Ont.,  édifice  public 

Bridge water,  N.-E.,  havre 

ii  édifice  public 


Page,    I    Page, 

1ère  2e 

partie,     partie. 


8,  9 


12, 


10, 


Page, 

3e 
partie. 


18 


4e 
partie. 


8, 19,  47 


38 

267 

7 


84 


84 
12,35,253 
27 
193 


263 
8 
8 

127 
8 
9 
9 

193 


85 
199 


127,  199 
121 
199 


85,  193 
155 


193 


128 
193 


128 
51 


5e 
partie. 


Page, 

6e 
partie. 


Page, 

7e 
partie. 


INDEX 
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Broad-Cove-Marsh,  N.-E 

Brockville,  Ont. ,  édifice  public 

Bronte,  Ont 

Bruce  Mines,  Ont   

Bryson,  Ont.,  pont  de 

Buckingham,  Junction,  P.  Q 

Buckingham,  P.  Q„  édifice  public. 
h  creusage. 

Bouctouche,  N.-B 

Burford,  Ont.,  dépôt  d'armes 

Burlington-Channel,  Ont 


Calgary,  Al  ta,  édifices  publics  

n  pont 

Campbell's-Cove,  I.P.-E 

Campbell,  (rivière)  C.-A. 

Campbellton,  N.-B.,  édifice  public. . . 

ii  quai 

n  creusage  

Campobello,  N.-B 

Canada-Creek,  N.-E 

Canning,  N.E 

Cannes  de  Roches,  P.  Q 

Canso,  N.-E.,  édifice  public 

Canton  Fabre,  P.  Q.  quai 

Cap-à-1' Aigle,  P.  Q 

Cap-à  Corbeaux   

Cap-Beale,  C.-A.  ligne  télégraphique. 

Cap  Breton,  lignes  télégraphiques 

Cap  Chatte,  P.Q 

Cap  d'Espoir,  P.Q 

Cap  Croker 

CapCove,  P.Q  

Cape-Sable-Island,  N.-E  

Caplan,    P.Q.      ... 

Cape-Kay,  ligne  télégraphique 

Cap-Tourmente,  N.-B 

Caraquet,  N.-B 

Carleton,  N.-B.,  édifice  public 

Carleton,  P.Q 

Carleton  Place,  Ont.,  édifice  public. . 

Carnduff,  Alta  ,  édifice  public 

Cascumpec,  I.P.-E 

Cayuga,  Ont.,  édifice  public 

Cedars,  N.-B.,  quai = .    . 

Challenger,  steamer ... 

Chambly  (bassin)  P.Q 

Chambord,  P.Q 

Chance-Harbour,  N.-B 

Charlo's-Cove,  N.-E 

Charlottetown,  I.P.-E., édifice  public. 

m  creusage 

Châteauguay,   P.Q 

Chatham,  N.-B.,  édifice  public 

Chatham,  Ont,  édifice   public 

Chaudières,  pont,  Ottawa , 

Chauffage,  édifices  publics 

Chéticamp,  N.-E 

Chicoutimi,  P.Q.,  édifice  public , 

n  quai 

n  télégraphe 

n  creusage 

China  Point,  I.P.-E 

Chockfish,  N.-B 

Church  Point,  N.-E 


Page, 
Ire 

partie. 


Page, 

2e 
partie. 


15 
10,  31 
22 
22 
25 
19 
8,  30 
19 
17 
10 
22 


12,  34 
25 
17 
24 

8,  29 
17 
17 
'18 
15 


Page, 

3e 
partie. 


19 
16 
19 
26 
17 
17 
29 
19 
10,  31 
12,  34 


10,31 
18 
27 
19 


36 


17 
15 

7,  29 
17 
19 

8,  29 
10,  31 

25 
29 
15 


19 


Page, 

4e 
partie. 


11 


128 


100 


60 

128 


5e 
partie. 


52 
150 


61,  62 
156 


80 


86 


64 


156 


13 


193 
86 
65 
13 


157 

87,  194 


261 


13 


87,  194 


7,  14,45 


7,11 


Page, 

6e 
partie. 


Page, 

7e 
partie. 


196 
52 
65 
13 


21,  49 
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Page, 

Ire 

partie. 

Page, 

2e 
partie. 

Page, 

3e 
partie. 

Page, 

4e 
partie. 

Page, 

5e 
partie. 

Page, 

6c 
partie. 

Page, 
oartie. 

C 

Chutes-Cove.  N.-E.,  (see  Hampton,  N.-E.). 

15 
27 
19 
17 

10,31 
8,30 

10,31 
22 
17 
19 

22 
265 

Clark  City,  P.Q 

Clifton,  N.-B 

"     19" 
9 

80 

Clinton,  Ont.,   édifice  public.    . . 

129 
65 
86 

129 

Coin-du-Banc,  (Cannes  de  Roches)  P.Q. . 

20 
22 

129 

10 

25 
22 
22 
24 

Collingwood,  Ont 

130,  199 

244 
150 
150 

ii                  dragueurs  et  outillage. 

24 

13,35 

26 

24 

27 
18 
35 

37 

9,  28,55 

Colombie,  rivière,  C- A. . 

150,  151 

ColwelTs-Creek,  N.-B  .. 

Colwood,  C.  -A 

Commission  Internationale  des  eaux  Limi- 

Como,   P.Q  .. 

19 

1 

194 

6 

24 
10,  31 

"i9* 
25 
15 
24 
15 

15 
15 
18 
19 
15 
22 
13 

17 

8,  29 

7,  29 

12,  34 

34 

27 

35 

151 

Correspondance,  officielle 

Côte   Ste-Catherine,  P.Q  . , 

10 

**"  89* 

i4 

152 

14 

149 

59,  155 

Coulonge,  rivière,  P.Q 

Country  Harbour,  N.-E 

Courtney,  rivière,  C.-A 

Cow-Bay,  N.-E... 

Craven-Dam,  T.N.-O 

Crapaud,  I.  P.-E 

Cribbins-Point,  N.-E  .. 

Crooked-Channel,  N.-E  

15 

Cross-Lake,  N.-B 

Cross-Point,  P.Q 

Culloden,  N.-E 

Cumberland,  Ont 

130 

Cumberland,  C.-A.,  édifice  public 

D 

Dalhousie,  N.-B.  havre 

f>' 

66 

ti            h        édifice  public 

Darthmouth,  N.-E.,  édifice  public 

Dauphin,  Man.,  édifice  public  

Davidson,T.N.-0.,  bâtisses  de  l'immigration 
Davis,  J.A.,  gratuité 

. 

Dawson,  T. Y.,  édifices  publics 

40 

"          "        ligne  télégraphique.... 

34,  60 

Delap's-Cove,  N.-E. . . 

15 
16 
20 

28 

16 

37 

101 

Delhaven,  N.  E.,  (Pereaux) . . 

Delisle,   P.Q.,  (Mistook) 

Dépenses  totales  du  ministère 

3 

1 

Député  ministre,  rapport  du 

Descente  des  Femmes,  P.Q.,  (Le  Tableau). 
Deschambault,   P.Q  .    

20 
19 

98 
89 

INDEX 
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Ire 
partie. 

Page, 

2e 
partie. 

Page, 

3e 
partie. 

Page, 
4e 

partie. 

Page, 

5e 
partie. 

Page, 

6e 
partie. 

Page, 

7e 
partie. 

Des, 
Des. 
Des< 
Dev 

Digl 

D'Is 
Don 
Dou 
Dou 
Dou 
Draj 
Drat 

D 
ardins,  M.,  gratuité 

27 
19 
31 
27 
15 
7,29 
17 
19 

ardins,  P.Q.,  quai . . 

89 

)ronto,  Ont.,  édifice  public 

ereux,  John,  gratuité 

Dy,  N.  -E. ,  quai 

17 

ii          édifice  public 

3er-Harbour,N.-B 

66 
90 

raeli,  P.Q 

îhester,  N.-B.,  édifice  public 

cet-Landing,  P.Q 

19 

19 

194 

90 

67 

165 

252 

157 

241 

158 

155-156 

155-156 

199 

155 

165-247 

193 

glastown,  P.Q 

glastown,  N.-B 

jueurs  et  outillage 

8 

25 
24 
17 
25 
25 

jage,  Colombie-Anglaise 

i        Ile  du  Prince-Edouard 

i        Manitoba 

i        Provinces  Maritimes 

i        Nouveau-Brunswick 

i        Nouvelle-Ecosse 

i        Ontario 

25 
28 

i        Opérations  de 

i        Noms,  etc.,  des  vaisseaux... 
i        Québec 

7 

25 

27 

15 

8,30 

Drai 
Drui 
Drui 
Duti 
Dun 
Dun 
Dur] 

East 
East 
Eau, 
Eboi 
Echc 
Ecla 

>er,  J. M., gratuité 

nhead,  N.-E  

"  iô' 

18 

nmond ville,  P.Q. ,  édifice  public  

îoine,  rivière,   P.Q 

das,  Ont.,   édifice  public 

10,31 

8,30 

17 

19 
12 
29 
20 
22 
29 
14 
10,  11 
13 
7 

12 

8 

7 

/  9,  10, 

l  11,  12 

8,9 

12,  13 

12,  13 

dee,  P.Q.,  douane 

10 

ïam,  N.-B 

67 

E 
Templeton,  P.Q 

Selkirk,  Man., bâtisse  de  l'immigration 
service  des  édifices  publics 

olements,   P.  Q 

97 

)-Bay,  Ont 

iracre  des   édifices  Dublics 

5' 

Edifices  Dublics.  généralement 

Edifi 
Edifi 

i 
• 

i 

i 

• 

• 

Edm 

Edm 
Eel- 
Elkh 
Emp 

Engl 
Esco 
Escu 
Eska 
Esqu 

Evan 

oeB  publics,  Colombie  Anglaise 

i            n        Ile  du  Prince  Edouard. . . 

i            n        Manitoba 

•            n        Nouveau-Brunswick.... 

i            n        Nouvelle  Ecosse 

i            n        Ontario 

j 

i            n        Québec 

/ 

i            n        Saskatchewan 

•            n        Territoires  du  N.-O 

i            n        Yukon 

14 

25 

12,  34 

'  '36,*37' 

264 

n                   édifices  publics  

n                   lignes  télégraphiques.... 

27-54 

18 
15 
34 

Cove,  N.-E.,  (or  Jersey) 

24 

orn,  Man.,  bâtisse  de  l'immigration. . . 

loyés,  bassin  de  radoub 

31 

27 

n           glissoires  et  estacades    

27 

19 
19 
26 

90 

97 

minac,  N.-B.,  ligne  télégraphique.   . .. 

20 

soni,  N.-E 

18 
253 

imalt,  C.-A.,  bassin  de  radoub 

n               douane 

5 

24 
35 
18 

6,14 

dale,  N.-B  

157  ' 

Xll 
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Page, 

4e 
partie. 

Page, 

5e 
partie. 

Page, 

6e 
partie. 

Page, 

7e 
partie. 

F 

Fabre,  P.Q 

91 
155 

Falconwood,  I.P.-E. . . 

8,30 
19 
15 
13 

Fassett,  P.Q 

Feltzen,  N. -E 

37 

Fort-Dufferin,  N.-B...       

67 

18 

138 

Fort-Lawrence,  N.-E.    

15 

22 

10,  32 

24 

8,30 

8,29 

15 

15 

15 

19 

Fort-William,  Ont.. 

"iô' 

6,7 

152 

Freeport,  N.-E. . . 

Frudes-Point,  N.-E 

19 
19 

G 

Gabarus,  N.-E 

19 

Galt,  Ont.,  édifice  public 

10,  32 
10,32 

Gardiens,  chauffeurs,  etc.. . . 

33 

Gatineau  (Pointe),  P.Q 

19 
25 
15 

7 
25 

92 

Georgeville,  N.-E. .... . 

19 

Glace  Bay,  N.-E.,  édifice  public 

4 

255 

ii            droits  perçus 

3,15^ 

27 

Goderich,  Ont.,  creusage 

22 
10,  32 

19 

130,  199 

ii            édifice  public 

Godfroye,  rivière,  P.Q 

194 

32,' 56* 

Golden,  Windermere,  ligne  télégraphique.. 

26 
15 
19 
22 
17 
8,  30 
22 

Goose-Bav,  N.-E 

20 
92 

Graham,  P.Q [ 

Graham's-Bay,  Ont 

Graham 's-Pond,  LP.-E 

53 

Granby,  P.Q.,  édifice  public 

Grand-Bend,  Ont  

132 

Grand  Bras-d'Or,  ligne  télégraphique 

Grandes  Bergeronnes,  P.Q 

19 

20  ' 

18 
19 
19 
19 
15 
19 
27 
17 

92,  93 
94 

Grande  Décharge,  P.Q.. 

Grande  Entrée,  P.Q 

Grand-Falls,  N.-B 

77 

Grande  Rivière  de  Beaupré,  P.Q 

Grande  Rivière  de  Gaspé,  P.Q  

92 

Grand  Méchins,  P.Q. 

Grand  Narrows,  N.-E 

20 

Grande  Vallée,  P.Q  

Gratuités  payées 

Great-Salmon  (rivière),  N.-B 

68 

78 

114 

77 

Green,  rivière,  N.-B..    . 

Green-River,  (rivière  Verte),  P.Q 

Grenier,  N.-B 

18 
19 
19 

8,30 

26 

10,32 

7,29 
23 

22 

93* 

10 
10,11 

Grondines,  P.Q 

Grosse-Isle,  P.Q.,  quai 

ti             quarantaine 

"             ligne  télégraphique 

9,  20,  50 

Guelph,  Ont.,  édifice  public 

19 

Guysboro,  N.-E.,  édifice  public. 

Gypsum ville,  Man..   

H 

Habitant,  rivière,  N.-E 

Haileybury,  Ont 

i32 

INDEX 
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3e 
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Page, 

4e 
partie. 

Page, 

5e 
partie. 

Page, 

6e 
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Page, 

7e 
partie . 

H 

Halifax,  N.-E.,  édifices  publics 

7,29 
15 

3,4 

m            bassin  de  radoub  

Half -Island-Cove,  N.-E 

21 

21 

132,  200 

Hall's-Harbour,  N  -E 

15 

22 

10,  32 

15 

18 

15,  24 

12,32 

22 

22 

15 

17 

9,30 

22 

17 

19 

8,  30 

12 

15 

17 

18 

19 
8 
26 
19 
19 

"19/26' 

Hamilton,  Ont.,  havre 

n            édifices  publics 

Hampton,  N.-E 

22 

155-157 

3 

Hamsptead,  N. -B 

Havres  et  rivières,  généralement 

Hawkesburv,  Ont.,  édifice  public 

n                  creusage  

Head-River,  Ont 

Hiltz-Narrows,  N.-E 

iè" 

"  22* 
53 

Higgin's-Shore,  I.P.-E 

Hochelaga,  P.Q.,  édifice  public 

Honora,  Ont 

132 

68 

Hopewell-Cape,  N.-B 

Hull,  P.Q.,  quai 

n            édifice  public 

Humboldt,  T.N.-O.,  bureau  des  terres 

Huntâ-Point,  N.-E 

Hurds-Point,  I.P.-E 

53 

Hutchin,  quai  de,  N.-B 

I 
Iberville,  P.Q 

ii' 

94 

n            édifice  public 

Ile-aux-Coudres,  P.Q.,  ligne  télégraphique. 

Ile-aux-i!oins,  P.Q.,  creusage . 

Ile-aux-Noix,  P.Q..    

122 

Ile  d'Orléans,  ligne  télégraphique 

9,  20,  50 

Iled'Alma,  P.Q 

20 
19 
19 
17 
7,29 
17 
26 
26 
32 
32 

Ile  Perrot,  P.Q   

94 
95 
50,  155 

155^157' 

Ile  Verte,  P.Q 

Ile  du  Prince-Edouard,  creusage  

n                  n            havres  et  rivières. . 

h                  n            ligne  télégraphique 

Iles  Madeleine,  P.Q.,  ligne  télégraphique. . 
Impressions  et  papeterie 

8,  iè 

Imprimerie  Nationale,  Ottawa 

Indian-Harbour,  N.-E 

23 

Indian-Head,  T.N.-O.,  ferme  expérimentale 

9' 

13,  34 

Ingénieur  en  chef,  rapport  de 

1 

n          personnel  de    

27 
10,  32 

7 

15 
18 

15 
22 
15 
19 
15 
13 
8,  30 
22 
15 

22 
13 

Ingersoll,  Ont.,  édifice  public.   

20 

51 

Inverness,  N.-E.,  édifice  public 

Iona,  N.-E 

23 

78 

24 
148 

Iroquois,  rivière  des,  N.-B 

J 

Janvrins,  îles,  N.-E  

Jeannette's-Creek,  Ont.,  quai 

JeJdore,  (Oyster-Pond),  N.-E 

Jersey-Cove,  P.Q 

"'ii' 
37' 

95 
24 
24 

Jersey -Cove,  N.-E 

Joliette,  P.Q.,  édifice  public 

Jordan-Harbour,  Ont 

133 

25 

200 

Judique,  N.-E 

K 
Kaministiquia.,  rivière,  Ont 

8 

Kamloops,  C.-A.,  édifice  public  

xiv 
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K 

26 
21 
15 
24 

10,  32 

7,  29 

17 

22 

10,32 
22 
22 

28,58 

117 

25 

244 

Kelley's-Cove,  N.-E.    .                        

7 
20,2i" 

Kiers-Shore   I  P.-E                   

54 
133 

Kingsto.i,  Onr.,  édifices  publics. 

h            m      bassin  de  radoub.  .. . 

5' 

253 

133,200 

95 

121 

152 

6,16 

li 

Labille's-Point,  N.-E. 

15 
19 

96 

Lac  Francis,  Man 

23 

*241 

20 
24 

Lac  Petits  Esclaves,  T.N.-O 

Lacs  Simcoe  et  Couchiching,  Ont 

24 
20 
20 
24 
24 
19 
8,30 
13 
24 
20 

15 

17 
20 
25 
19 
8,30 
20 
15 

20 

24 
25 
20 

7 
22 

244 
194 

96 
242 
242 

96 

Lac  Saint  Jean,  P.Q 

Lac  Saint-François,  P.Q 

Ladysmith,  C.-A.,  bureau  de  poste 

Ladysmith,  C.-A 

153 

La  Fonderie,  P.Q        

La  Hâve,  rivière,  N.-E \ 

La  Hâve,  îles,  N.-E / 

Lamberts-Pier,  I.  P.-E 

26 
54 

Lambton,  P.Q 

Langevin,  pont,  à  Calgary 

264 

Lanoraie,  P.  Q 1 

Laprairie,  P.  Q. ,  édifice  public. 

L'Ardoise,  N.-E     

26 

27 
195 

Larry 's-River,  N.-E 

L'Assomption,  P.Q 

h               it  édifice  public 

Last-Mountain-Lake,  T.  N.-O 

149 

Laurier,  pont,  Ottawa,  Ont  

Laval  trie,  P.Q 

Lawlor,  île,  N.-B.,  quarantaine 

Leamington,  Ont 

133 
96 
97 
97 
97 

Les  Cuisses  d'Alma,  P.Q 

Les  Ecoulements,  P.Q 

20 
20 
19 
20 
20 

Les  Ecureuils,  P.Q 

Les  Escoumains,  P.Q      

Les  Meules,  P.Q  

Le  Tableau,  P.Q 

98 

Lethbridge,  T.  N.-O 

Lettres  reçues  et  expédiées 

41 

Lévis,  P.Q.,  bassin  de  radoub 

m           édifice  public  

5 
6 

20 

8 

li' 

253 

6 

Lignes  Télégraphiques  de  l'Etat,  tarif 

ii                   m            dépenses  et  revenu. 

7 

10 

Lindsay,  Ont.,  édifice  public 

Lingan,  N.-E 
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lu 

Litchfield,  N.-E 

16 
16 
20 
22 
18 
16 
18 
17 
16 
7,  29 
16 
27 

13,31 
15 

10,  32 

8,30 

20 

18 

20 

27 

28 

Little-Brook,  N.-E 

Little-Cape,  P.Q.  (Petit-Cap 

Little-Current,  Ont ...      

134,  200 

Little-Forks,  N.-B 

Little-Judique,  N.-E 

Little-River-Falls,  N.-B 

78 
69 
29 

29 

Little-Salmon,  rivière,  N.-B 

Liverpool,  N.-E 

m                 édifice  public 

Livingston,  anse,  N.-E. 

Livres  techniques  et  de  référence 

Lloydminster,  T.  N.-O    

Lockport  Station,  N.-E.  (Frude's  Point)... 

12 

19 

London,  Ont.,  édifices  publics 

Longueuil,  P.Q.,  édifice  public 

m               m      havre.   

98 
69 
100 
195 
38- 
76 

Lord's-Cove,  N.-B 

Lotbinière,  P.Q 

Louiseville,  P.Q ......... 

Lower-d'Escousses,  N.-E.  (ou  Poirierville) . 

16 
18 
32 
32 
7,29 

22 
15 
16 
16 

6 

Lunenburg,  N.-E.,  édifice  public 

5 

McGregor's-Creek,  Ont 

McKay  pointe,  N.-E.  (Judique) 

135 

25 

30 

30,  156 

30 

McNair,  anse,  N.-E 

Mabou,  N.-E.,  havre 

Mabou- Bridge,  N.-E 

Mabou-Cheticamp,  ligne  télégraphique. . . . 

15 

13,34 
25 
20 
26 
8 
20 

Madawaska,  rivière,  estacades,  etc 

Madeleine,  îles,  P.Q    

82 

"8,'là' 

.1               ii    lignes  télégraphiques . 

134 
139 

22 
16 
16 
20 
22 

Main-à-Dieu,  N.-E 

Malagash,  N.-E 

31 
102 
134 

241 

"l48 
148 

Malbaie,  P.Q 



12,  33 
23 

33 

Marble-Mountain,  N.-E.. 

16 
16 
16 
16 
20 
8,  29 
21 
20 
22 
22 

31 
32 
42 

..          lie,  N.-E 

Marysville,  N.-B.,  édifice  public . . 

Maskinonge,  P.Q 

7 

195 

100 

200 

134,  201 

Meaford,  Ont 

Mécaniciens,  gardiens,  etc 

33 

Medicine-Hat,  T.  N.-O.,  édifices  publics. . . 

13,  34 
16 
16 

35 

h           rivière,  N.-E 

33 

Melbourne,  N.-E 

Middle-Country-Harbour,  N.-E 

Middle.River,  N.-E 

16 
16 

33 
34 

X7i 
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M 

22 
16 
16 

18 
20 
17 
34 
18 
18 
20 

134,  201 

Mill-Cove,  N.-E 

Mill-Creek,  N.-E  . . 

33 

Miller,  quai  de,  N.-B 

Mille- Vaches,  P.Q  .. 

100 
54 

Miminigash,  I.  P.  -E   

Miscou,  N .  -B 

70 

Mispec,  N.  -B 

Mistook,  P  Q  

101 
100 

Mistasini,  P.Q 

Miramichi,  rivière,  bras  nord -ouest 

Mitchell,  baie  de,  Ont  

23 
8,  29 

23 
7,29 

20 
8,  30 

20 

20 
8,30 

20 
13,35 

26 
13,  35 

"  ï 

135,  201 

Moncton,  N.-B.,  édifice  public 

135 

Montague,  I  P.-E  ,  édifice  public 

Mont  Louis,  P.Q 

Montmagny,  P.Q.,  édifice  public 

6 

12 

"'iôi' 

,i               n      quai 

Montmorency,  chutes,  P.Q 

7 

Montréal,  P  Q.,  édifices  publics 

12-13 
"  35* 

102 

Moosejaw,  Alta.,  édifices  publics 

m          ii        lignes  télégraphiques 

Moosomin,  Alta.,  édifices  publics 

27 

242 

102 
55 

Murray-Bav,  P.Q 

20 
17 

13,  45 

26 

10,  32 

7,29 

38 

Murrav-Harbour,  I.  P.-E 

N 
Nanaîmo,  C.-A.  édifices  publics 

Nanaîmo-Comox,  ligne  télégraphique 

31,  56 

Napanee,  Ont.,  édifice  public 

Nappan,  N.-E.,  ferme  expérimentale  

Narrows,  Man   

148 
205 

Nation  du  Sud,  rivière  de  la 

23 

12 
70 
13,  35 
16 
20 
8,29 

Neepawa,  Man. ,  édifice  public     

Negro-Point,  N.-B 

Nelson,  C.-A.,  édifices  publics 

38 

New  Campbelltown,  N.-E 

34 

New-Carlisle,  P.Q 

Newcastle,  N.-B.,  édifice  public 

Newcastle,  Ont.,  estacades 

4 

5,  13 

Newcastle,  Ont.,  havre 

23 

7,  29 

16,35 

23 

17 

20 

13,  35 

10,  32 

26 

9 

20 

23 

9 

20 

New-Glasgow,  N.-E.,  édifice  public 

5 

New-Harbour,  N.-E 

New-Liskeard,  Ont 

38" 

21 

201 

55 

102 

New-London,  I.  P.-E 

Newport,  P.Q 

New-Westminster,  C.-A.,  édifices  publics.. 

Niagara-Falls,  Ont.,  édifices  publics 

Nicola-Penticton,  télégraphe 

28,  58 

Nicolet,  P.Q,  édifice  public 

14 

ii             quai 

195 

Niggar-Island,  Ont.    .           

Nominingne,  P.  Q.,  bâtisse  de  l'ing 

14 

lac,  P.Q  

Noms  des  principaux  officiers  du  ministère. 

23 

North-Bay,  Ont.,  édifice  public 

10 
20 
17 
16 
18 
23 
16 
7.  29 
24 

21 

North-Cove,  P.  Q 

North-Cardigan,  I.P.-E 

North-East-Harbour,  N.-E 

36 

72 
201 
156 

"iéé" 

North-Head,  N.-B 

Northport,  Ont 

North-Point,  N.-E         

North-Sydney,  N.-E, ,  édifice  public 

North-Thompson,  rivière,  C.-A 

» 
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N 
Notre-Dame  du  Portage,  P.Q 

20 
20 
17 

8,  29 
17 
26 
15 

7,29 
15 
26 

18 

103 

195 
60,  156 

Notre-Dame  de  Pierre  ville,  P.Q 

Nouveau-Brunswick,  creusage 

h                   édifices  publics 

it                  havres  et  rivières.... 

è' 

3 

60 
3,' 156 

h                  lignes  télégraphiques. 
Nouvelle-Ecosse,  creusage 

19,48 

h               édifices  publics 

ii                havres  et  rivières 

n               lignes  télégraphiques ... . 

14,  45 

O 

Oak-Point,  N.-B     

72,  157 

Officiers  du  ministère 

23 

n       des  bassins  de  radoub  

31 

n       des  glissoires,  etc „ 

27 

Oka,  P.  Q ,... 

20 
23 
25 
22 
22 
9,31 
26 

10,  32 

10,32 
23 

10,  32 
13 
23 

10,32 

11 
10,32 

10 

11 
10,32 
10,32 

11 

10,  32 

11,  32 
10,  32 

25 
25 
23 
25 
23 
11 

""Î7' 

195 
136 
261 
203 
127 

Oliphant,  Ont 

Ontario,  ponts 

n        creusage 

n        havres  et  rivières . . , 

n        édifices  publics 

h        lignes  télégraphiques 

9,  25,  45 

Orangeville,  Ont. ,  édifices  publics 

22 

22 

Orillia,  Ont.,  édifices  publics 

n            havre 

Oshawa,  Ont.,  édifice  public  

22 

Osoyoos,  C.-A.,  bureau  de  poste 

Otonabee,  rivière,  Ont 

22 

27 

136 

Ottawa,  Ont.,  édifices  publics - 

n             édifice  du  Parlement,  prolan 
gement  et  addition 

n             galerie  des  Arts 

h             édifices  et  terrains . . , 

25,27 
24 

n             hôtel  du  Goxivernement 

n              ferme  expérimentale 

m             parc  de  la  Côte  du  Major.. . . 

n             nouv.  édifices  des  ministères. 

6 

n             observatoire 

22 
23 

28 

n             bureau  de  poste  de  la  ville. . . 

n             imprimerie  nationale 

n             réparations  des  rues 

n             ponts  et  chaussées 

261 

201 

255 

136,  201 

Ottawa,  rivière,  creusage 

"4 

n            n          estacades,  etc 

Owen-Sound,  Ont     

3 

m               bureau  de  poste 

P 

Pacifique,  câble  sous-marin,  tarif 

37 

Paix,  rivière  de  la,  chemin. ,,...' 

Papineau ville,  P.  Q 

33 
16 
11 
27 
16 
23 
8 

Paris,  Ont.,  édifice  public 

Parker,  Anse  de,  N.-E 

Parc  Hill,  Ont.,  édifice  public 

36 

Parr,  J.  A.,  gratuité 

Parrsboro',  N.  -E . 

37 
137 

Parry-Sound,  Ont 

"""è 

Partridge,  île,  N.-B.,  quarantaine 

i,                   jetée 

72 

Paspébiac,  P.Q 

20 
16 
20 
26 
23 

Peggy's-Cove,  N.-E 

37 

Peel-Head,  P.Q 

Pelée,  île,  Ont.,  ligne  télégraphique 

9,  25,  51 

pembroke,  Ont    J 

::::::':! 

iéj 

19— B 
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Pembroke,  Ont.,  édifice  public 

Pénétanguishene,  Ont 

Percé,  P.Q 

Perception  du  revenu 

Pereaux,  N.-E 

Péribonka,  P.Q.,  bâtisse  de  l'immigration. 

h  creusage 

Peterborough,  Ont.,  édifices  publics 

Petawawa,  rivière,  glissoires 

Petite  Péribonka,  P.Q 

Petites  Bergeronnes,  P.Q 

Petit  Cap,  P.Q 

Petite  Rivière,  N.E 

Petite  Judique,  N.-E 

Petit  lac  Escoumains,  P.Q. 

Petit  Rocher,  N.-B 

Petrolea,  Ont.,  édifice  public 

Philipsburg,  P.Q 

Phinney's-Cove,  N.-E 

Photographe  du  ministère  , 

Picton,  Ont.,  édifice  public 

Pictou,  N.-E.,  édifices  publics, 

m         havre 

m         quai  de  l'Intercolonial ... 

Pierreville,  P.Q .... 

Pinette,  I.P.-E 

Pleasant-Bay,  N.-E 

Pointe-à-Elie,  P.Q. 

Pointe-au-Père,  P.Q 

Pointe-aux-Esquimaux,  P.Q  

Pointe-aux-Trembles,  P.Q 

Pointe  du  Chêne,  N.-B 

Pointe  Claire,  P.Q 

Pointe  Edouard,  Ont 

Pointe  à  Valois,  P.Q 

Pointe  Prim,  I.P.-E 

Pointe  Saint-Pierre,  P.Q 

Poirierville,  N.-E 

Pond  Creek,  P.Q.,  pont 

Ponts  et  chaussées 

Portage  du  Fort,  pont 

Portage  la  Prairie,  Man.,  édifice  public. . . 

Porter's-Lake,  N.-E 

Port- Arthur,  Ont.,  édifice  public 

h  havre     

Port  Bruce,  Ont 

Port  Burwell,   Ont 

Port  Colborne,  Ont.,  havre.    

m  ii  édifice  public 

Port  Daniel,  P.Q 

Port  Dover,  Ont 

Port  Elgin,  Ont 

Port  George,  N.-E 

Port  Greville,  N.-E 

Port  Hood,  N.-E., dragage 

Port  Hood,  N.-E.,  jetée 

Port-Hope,  Ont.,  édifice  public 

h  havre 

Port  Latour,  N.-E 

Port  Lomé,  N.-E 

Port  Maitland,  Ont 

Port  Morien,  N.-E 

Portneuf,  P.Q 

Port  Selkirk,  I.P.-E 

Port  Stanley,  Ont , 

Port  St-Francis,  P.Q. 

Pownal,  I.P.-E... 

Prescott,  Ont.,  édifice  public 
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23 
20 


16 

9,  31 

21 

11,33 

25 


18 
11,33 


16 


11,33 
7,  29 
16 
16 
20 
17 
16 
20 
19 
20 
20 
18 
20 
23 
20 
17 
20 
16 


25 
25 

12-34 
16 

11,33 
23 
23 
23 
23 

11,33 
20 
23 
23 
16 
16 
16 
16 

11,33 
23 
16 
16 


11. 
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31 


31 
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137,  202 
103 


103 

38 


73 

io3 


156 
155 


56 
38 

104 
91 

104 


73 


138,  202 
105 


38 
262 
261 


39 


138,  202 

139,  202 
202 
139 


140 

140,  202 

40 


40,  156 
41 


141 
41 
42 


14 
105 
56 
141,  202 


157 
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Prn 
Pro 
Pro 
Pro 

Pug 
Pur 

Qu'. 
Qua 
Que 

P 

ice- Albert,  Sask.,  édifices  publics 

13,  34 

priétés  acquises  ou  vendues 

13 

priétés  affermées 

14 

vinces  maritimes,  creusage     

28 

7 

155 

it                    édifices  publics 

it                   télégraphes 

7,12 

ii                    havres 

15 
16 

27 

26 
12 
25 
25 
19 
8 

26 

9,  31 

21 

23 

wash,  N.-E 

42 

cell,  P.  gratuité 

Q 

appelle,  T.N.-O.,  lignes  télégraphiques 
rantaines  des  animaux 

26 

bec,  creusage    

193 

ponts 

havres , .    ... 

9' 

106 

édifices  publics 

lignes  télégraphiques  . . . 

8,  20,  48 

(ville)  édifices  publics 

14,  15 

jetée ...   

Rai 
Ra^ 

K 

ny-River,  Ont ,     .     . , 

>port  du  comptable 

i        du  député  ministre 

1 
9 

i        de  l'ingénieur  en  chef 

1 

1 

i        du  surintendant  des  télégraphes. . . 

1 

r 

i        divers 

1 

Rai 
Raj 
Rec 
Reg 
Rer 
Re\ 
Rie 

Rie 

Rid 
Rig 
Ril< 
Rin 

Riv 

na,  Ont 

rs-Creek,  N  -E 

23 
16 

13,34 

13,  34 

21 

"43' 

l-Deer,  Alta.,  édifices  publics 

ina,  Sask.,  édifice  public 

36 

>entigny,  P.Q   

106 

enu , 

hibouctou,  N.-B.,  édifice  public. . , 

4 

3 

8,  30 
18 

9,  31 

n                 n          quai 

ié' 

74 

hmond,  P.Q.,  édifice  public 

n                brise-glace 

112 

eau-Hall,  Ottawa 

ii 

21 
18 
31 
9,  31 
26 
21 
21 
21 
21 
21 
21 

24 

aud,  P.Q 

196 

îy's-Brook,  N.-B 

louski,  P.Q.,  quai 

107,  196 

e  Nnrd  du  St-Taurent.  licnfis  téléoranh. 

8,  21, 48 

107 

'"ioè 

i      Ashouapmouchouan,  P.Q  

i       ai  x-Renards,  P.Q 

•      Bas  de  Soie,  P.Q.. . . 

i      Batiscan,  P.Q. 

.      Blanche,  P.Q 

108 

43 

87,  194 

"iôà' 

109,  196 



19 
21 

m      des  Vases,  P.Q 

21 
25 
21 

i                    n                glissoires,  etc 

10 

110,  196 

i      du-Moulin,  P.Q.    ... 

20 

(en  haut),  P.Q 

n      de  la  Paix,  T.N.-O.,  chemin. . 

20 

n      des  Anglais,  P.Q 

ii      de  la  Nation  du  Sud , 

. .    . .  *  . 

19 
23 

90 

1        203 

|        110 

„      Godfroye,  P.Q 

21 
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Rivière  Hébert,  N.-E , 

Jésus,  P.Q 

Kaministiquia,  Ont , 

Maskinongé,  P.Q 

Miramichi,  N.-B 

n  bras  nord -ouest.. . 

Nicolet,  P.Q 

Noire,  glissoires,  etc 

Otonabee,  Ont 

Ottawa,  glissoires,  etc 

Ouelle,  P.Q 

Richelieu,  P.Q  

ii  estacades 

Rouge,  Man  

Saguenay,  P.Q . .    

n  estacades 

Saint-Francis 

Saint-François,  P.Q. . .    

Saint- Jean,  N.-B 

Saint-Louis,  P.Q 

Saint-Maurice,  P.Q 

n  glissoires,  etc 

Saint-Laurent,  inférieure 

Thames,  Ont 

Thompson,  nord,  C- A 

Verte,  P.Q 

Winnipeg,  Man 

Roberval,  P.Q 

n  bâtisse  de  l'immigration. .  . , 

Robinson,  île,  I.P.-E. 

Roche-Point,  Ont 

Rockland,  Ont 

Rondeau,  Ont 

Rosseau,  Ont 

Rossland,  C.-A.,  édifice  public 

Rosthern,  T.N.-O.,  bâtisse  de  l'immigrat. 

Round-Hill,  N.-E  

Ruisseau  Pelletier,  P.Q.    

Rustico,  I.P.-E 

Ryder,  W.  E.,  gratuité 


S 


Saint- Alexis,  P.Q 

Saint- Alphonse  de  Bagotville,  P.Q 

Saint- André  de  Kamouraska,  P.Q 

Saint-André,  P.Q 

Saint-Andrews,  N.-B 

Saint- André,  rapides,  Man 

Saint- Anicet,  P.Q 

Sainte- Anne  de  Beaupré,  P.Q 

Sainte- Anne  de  Chicoutimi,  P.Q 

Sainte- Anne  des  Monts,  P.Q 

Sainte- Anne  de  Sorel,  P.Q 

Sainte- Anne  du  Saguenay,  P.Q 

Saint-Boni  face,  Man.,  édifice  public 

Sainte-Biaise,  P.Q 

Sainte-Catherine,  Ont.,  édifice  public 

Saint-Charles  Borromée,  P.Q 

Saint-Cœur  de  Marie  (Mistook,  P.Q 

Sainte- Cunégonde,  P.Q.,  bureau  de  poste. 

Saint-Edouard  des  Méchins,  P.Q 

Saint-Denis,  P.Q. 

Sainte -Emélie,  P.Q 

Saint-Eustache  (île  Jésus),  P.Q 

Saint-Eustache,'P.Q.,  bureau  de  poste 

Saint-Félicien,  P.Q 


Ire 

partie. 
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24 
21 

24 
20 
9,31 
17 
23 
23 
23 
23 
12,35 
35 
16 
20 
17 
27 


21 


11 


21    . 
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34 


Page, 

4e 
partie. 


111,  196 

200 


72 


111 


136 

201 

111,  197 

112 


242 


260 
197 
112 
75 
113 
259 


142 
153 
114 
148 
114 


56 

142 

203 

142,  203 


116 


117 
197 
157 
149 
116 
85 


117 
118 

118 


119 
101 


119 
197 


111 


120 
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Saint-Fidèle,  P. Q. . 

Saint-François,  rivière,  N.-B 

P.Q 

Saint-François  de  Salies,  P.Q 

Saint-François,  I.  d'Or.,  P.Q 

Sainte-Fulgence,  P.Q 

Saint-Gédéon.  P.Q 

Saint-Gédéon,  île,  P.Q 

Saint-Henri,  P.Q.,  édifice  public 

Saint-Hilaire,  P.Q 

Saint-Henri  de  Taillon,  P.Q 

Saint-Hyacinthe,  P.O.,  édifice  public 

Saint-Ignace  de  Loyola,  P.Q 

Saint-Irénée,  P.Q 

Saint-Jean  Chrysostôme,  P, 

Saint- Jean  des  Chaillons,  P. 

Saint- Jean,  île  d'Orléans,  P.Q. 

Saint- Jean,  rivière,  N.-B 

m  m  cours  principal 

Saint- Jean,  ville,  N.-B.,  édifices  publics. . . 

m  havre 

Saint- Jean,  P.Q.,  brise-glace 

m  h       édifices  publics 

Saint- Jérôme,  P.Q.,  édifice  public 

Saint- Joseph,  Ont 

Saint-Laurent,  Ile  d'Orléans,  P.Q 

Saint-Louis  du  Mile  End,  P.Q.,  édifice  pub. 

Saint-Louis,  rivière,  P.Q 

Saint- Mary's,  Ont.,  édifices  publics 

p           -i      rivière,  Ont  . 
Saint-Maurice,  rivière,  P.Q,,  creusage 

h  h  glissoires  et  estac . . 

Saint-Méthode,  P.Q 

Saint-Paul  de  ï'Ile-aux-Noix,  P.Q 

Saint-Ours,  P.Q 

Saint-Pierre,  baie,  I.P.-E 

Saint-Placide,  P.Q 

Saint- Prime,  P.Q 

Saint-Roch,  P.Q.,  édifice  public 

Saint- Sirnéon,  P.Q. 

Saint-Stephen,  N.-B.,  édifice  public 

Saint-Sulpice,  P.Q. 

Saint-Thomas,  Ont.,  édifice  public 

Saint-Timothée,  P.Q... . 

Saint-Ulric  de  Matane,  P  Q 

Saint- Valentin,  P.Q 

Saint-Valier,  P.Q 

Saint-Zotique,  P.Q. ....    

Sabrevois,  P.Q 

Sacré-Cœur  de  Marie,  P.Q 

Saguenay,  rivière,  glissoires,  etc 

m  lignes  télégraphiques 

Salaires  dés  mécaniciens,  P.Q 

Sandwich,  Ont.,  édifice  public 

Sand-Point,  Saint- Jean,  N.-B 

Sarnia,  Ont.,  édifice  public , 

h  h      creusage 

Saskatchewan,  rivière,  T.N.-O , 

h  ,  province  de 

m  ,  télégraphes 

Saskatoon,  Sask.,  édifice  public 

Saugeen,  rivière,  Ont 

Sault-au-Mouton,  P.Q 

Sault-Montmorency,  P.Q 

Sault-Ste-Marie, 


Scotch-Cove,  N.-E. 


)nt.,  quai. . .    . .    .. 

édifice  public. 
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21 
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21 
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23 
21 


23 

11,33 

16 
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16 


32 


31 


35 
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78 
112 


120 
120 
121 
121 


197 
107 


121 

90 

121 


77,  157 
112 


145 
122 


113 


197 
259 
125 
122 
198 
58 
197 


122 


122 
108 
122 
123 
123 
115 
101 


143,  203 


144 
124 
124 
144 
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Page, 
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S 
Scott's-Bay,  N.-E 

Secrétaire  du  ministère,  personnel  du 

Selkirk,  Man..  édifices  publics , 

148 

Sept-Iles,  P.Q 

144 

72 
49 

Shediac,  N.-B....    

Sheet-Harbour,  N.-E 

Shelburne,  N.-E.,  édifice  public  

Shellmouth,  pont,  T.N.-O 

263 

Sherbrooke,  P .  Q. ,  éd  ifices  publics 

Sheguindah,  Ont 

145 

79 

153 

145 

Shippegan-Gully,  N.-B 

Sidney,  île,  C.-A 

Silverwater,  Ont 

Simcoe,  Ont.,  bureau  de  poste 

Sissons,  chutes,  N.-B 

77 

154 

45 

Skeena,  rivière, C.-A  

Skinner,  Anse  de,  N.-E 

Smith's-Falls,  Ont.,  édifice  public 

Smith  ville,  N.-E   

Sorel,  P . Q.,  havre 

"i6* 

124 

198 

ii         m      creusage. . .    

n        n      édifice  public 

South  River,  I.  P.  E 

55 
153 

South  Thompon,  rivière,  C.  -A 

Souris,  I.P.-E 

n                bureau  de  poste. 

9 

Southampton,  Ont 

145 

Stephens  (jetée),   I.P.-E 

57 

Stettler,  T.N.-O   

Stonehaven,  N.-B 

80 
32 

Stratford,  Ont.,   édifice  public 

Strathcona,  Alta,  édifice  public 

Strathroy,  Ont.,  édifice  public 

32 

Sturgeon -Palis,  Ont 

203 

58 

Summerside,  I  P.-E.,  havre , . 

n                   édifices  publics 

Surintendant  des  lignes  télégraphiques 

1 

Sussex,  N.-B.,  édifice  public 

8,30 
23 

7,29 

7,  16 
16 

7,  29 

20 
22 

Sydenham,  rivière,  Ont 

Sydney,  N.-E.,  édifice  public 

ii             quarantaine 

6 

45 
155 

n             creusage 

Sydney-Mines,  N.-E.,  édifice  public 

T 

Tableau,  le,  P.Q  

98 

Tadousac,  P.Q 

Tarif,  sur  les  lignes  télégraph.  de  l'Etat .  . . 

37 

"9 
11 
10 

1 
11 

Tatamagouche,  N.-E 

16 
26 

27 

46 

Télégraphe,  généralement 

10 

m        personnel 

n        revenu 

n        rapport 

Téléphone,  raccordements,  Ottawa 

Terrebonne,  P.Q.,  édifice  public 

9,  31 
22 
26 
25 
33 
24 
26 
22 

ti                 quai 

Terre-Neuve,  ligne  télégraphique 

7 

Territoires  du  Nord-Ouest,  ponts 

263 

"                       n            édifices  publics. 

"                        n            rivières 

149 

n                        n  lignes  télégraphiques. 

9,  26,  52 

Thames,  rivière,  Ont 

146,  203 
145 

Thessalon,  Ont .-   
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T 

Thetford-Mines,  P.Q.,  édifice  public 

9 
22 
17 

17 

Thurso,  P.Q 

198 

Tignish,  I.P.-E 

Ticouabé,  P.Q 

125 

77 
46 

Tobique,  ri vière,|N.  -B 

18 
16 
18 

11,33 
23 

12,  33 

8,  30 

16 

23 

Toney ,  rivière,  N.-B 

Tooleton,  N.-B 

Toronto,  Ont. ,  édifices  publics 

32-33 

33" 

8 

ii              havre 

Toronto  Junction,  Ont.,  édifice  public 



146,  203 

Tracadie,  N.-B.,  lazaretto 

n         N.-E.,  havre 

46 
146 

Treadwell,  Ont 

Trent  et  Newcastle,  glissoires 

5,13 

Trenton,  Ont.,  havre 

23 

12,33 

22 

22 
9,31 

18 
7,  29 

18 

204 

n              édifice  public 

Trois -Pistoles,  P.Q 

"Y 

iï 

125 
125 

Trois-Rivières,  P.Q.,  havre 

n            n          édifices  publics 

Trousers,  lac,  N.B .      

Truro,  N.-E.,  édifice  public 

6 

Tynemouth-Creek,  N.-B 

80 

7,72 

U 

16 
18 

9,  31 
20 

13,  35 
26 
22 
24 

13,35 
26 
18 
16 
17 

43 

Upper  Sheffield,  N.-B   

V 

Valleyfield,  P.Q.,  édifice  public 

Valois,  P.Q 

39' 

105 
39 

126* 
245 

Vancouver,  C.-A.,  édifices  publics 

m             Salt-Springs,  lignes  télégraph. 
Verdun,  P  Q 

33,56 

Victoria,  C.-A.,  havre 

n            n      édifices  publics •. 

Victoria-Cape-Beale,  ligne  télégraphique . . 

157* 

30,55 

n        N.-B.,  quai 

Victoria  Beach,  N.-E  .                        

Victoria,  jetée,  I.P.-E 

59 

Victoria,  musée,  Ottawa 

Victoriaville,  P.Q.,  édifice  public 

29 

22 

33 

12,33 
16 
23 
23 

126,  198 

Virden,  Man .... 

W 

33 

Wallacs,  N.-E 

47 
144 
204 
147 
147 

47 



23 
16 
30 
16 
17 
16 
16 
24 
7 

16 
16 
35 
25 

West-Farnham,  P.Q 

Westera-Head,  N.-E  .. 

West-Quoddy,  N.-E. . , 

48 

49 

48 

242 

West-Ri ver,  N.-E... 

West-Head,  N.-E 

West-Selkirk,  Man 

Westville,  N.-E., édifice  public 

Weymouth    N.-E 

49 

White-Cove,N.-B     

Whitehorse,  T.  Y.,  bureau  de  poste 

Whitemouth,  pont,  T.N.-O  



262 
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Wiarton,  Ont 

Williams  Head,  C.-A.,  quarantaine 

Villiams  Head,  C.-A 

WilsonBeach,  N.-B 

Windsor,  N.-E., édifice  public 

Windsor,  N.-E.,  creusage. 

Windsor,  Ont.,  édifice  public 

Wingham,  Ont.,  bureau  de  poste 

Winnipeg,  Man.,  édifices  publiics 

Winnipeg,  rivière,  Man 

Winnipegosis,  Man 

Woodstock,  Ont.,  édifice  public 

Woodstock,  N.-B., édifice  public 

Wood-Island,  I.P.-E 

Wood-Mountain,  T.N.-O.,  ligne  télégraph , 

Wolfe-Island,  Ont 

Wolf ville,  N.-E 

Wolseley,  Alta,  palais  de  justice 

Wreck  Cove,  N.-E 


Yamaska,  rivière,  P.Q 

Yaniaska,  P.  Q.,  écluse 

Yarmouth,  N.-E.,  creusage. . . . . 
Yarmouth,  N.-E.,  édifice  public. 
Yorkton,  Alta,  édifice  public . . . 

Yukon,  édifices  publics 

Yukon,  lignes  télégraphiques.. . . 
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RAPPORT 


DU 


DÉPUTE  MINISTRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 


POUR 


L'EXERCICE    FINANCIER    DE    1906-07. 


Ministère  des  Travaux  publics, 

Ottawa,  le  15  novembre  1907. 
A  l'honorable  William  Pugsley, 

Ministre  des  Travaux  publics  du  Canada, 
Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  du  ministère  des  travaux 
publics  du  Canada,  pour  l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  dernier. 

En  raison  du  changement  de  la  date  de  la  fin  de  l'exercice  financier,  le  rapport  ne 
couvre  qu'une  période  de  neuf  mois,  du  1er  de  juillet  1906  au  31  de  mars  1907.  Il  sera 
donc  nécessaite,  en  établissant  les  comparaisons  usuelles  entre  les  dépenses  de  l'exercice 
présent  et  celles  de  l'exercice  dernier,  de  ne  pas  oublier  la  différence  de  temps. 

dépenses. 

La  dépense  totale  du  ministère  durant  l'exercice  financier  de  1906-07  est  de 
$7,155,396.06  et  se  divise  comme  suit  : — 

Havre  et  rivières . . $1,532,255  77 

Creusage 1,964,529  28 

Glissoires  et  estacades 98,636  08 

Ponts  et  chaussées 44,461   55 

Edifices  publics 2,784,713  69 

Télégraphes 376,605  48 

Divers 354,194  21 

$7,155,396  06 
19— 1J 
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L'état  ci-dessus  démontre  que  les  travaux  du  ministère  ont  continué  à  augmenter 
durant  le  dernier  exercice  financier  ;  la  dépense  totale  est,  proportions  gardées,  plus 
considérable  que  celle  de  l'exercice  précédent. 

REVENU. 

Le  revenu  total  pour  l'exercice  financier  est  de  $279,484. 15,  et  se  divise  comme 
suit  : — 

Glissoires  et  estacades $  86,837  98 

Bassins  de  radoub . .    30,652  79 

Loyers 6,566  70 

Lignes  télégraphiques .  91,760  84 

Recettes  imprévues 63,665  84 

Total $279,484  15 

Si  nous  comparons  le  revenu  des  douze  mois  précédents,  c'est-à-dire  pour  l'exercice 
financier  terminé  le  30  de  juin  1906,  alors  que  la  recette  totale  était  de  $261,314.67,  et 
se  divisait  comme  suit  :— 

Glissoires  et  estacades.-.  .  .  ,  - $  81,211   21 

Bassins  de  radoub 44,067  63 

Loyers 4,343  00 

Lignes  télégraphiques .• 105,300  38 

Recettes  imprévues    25,392  45 

Total $261,314  67 

Nous  trouverons  que  dans  le  court  exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907,  il 
y  a  eu  amélioration  sur  l'exercice  précédent  ;  chaque  item  du  revenu  est  proportionnel- 
lement plus  grand,  et  celui  des  glissoires  et  estacades,  même  sans  déduction  faite  pour 
les  trois  mois,  est  plus  considérable  qu'en  1905-06.  Le  seul  item  où  il  semble  y  avoir 
eu  une  diminution  est  le  revenu  accru  des  différents  bassins  de  radoub,  et  nous  devrions 
nous  féliciter  de  cette  diminution,  puisqu'elle  est  le  signe  d'une  diminution  proportion- 
nelle des  accidents  maritimes. 

Le  revenu  des  glissoires  et  estacades  se  subdivise  comme  suit  : — ■ 

District  du  Saint-Maurice $  41,432  16 

District  d'Ottawa 43,843  61 

District  de  Newcastle 1,670  21 

Total $  86,837  98 

Cette  subdivision  montre  une  amélioration  régulière,  depuis  les  dernières  années, 
dans  le  revenu  provenant  du  district  du  Saint-Maurice,  tel  que  le  démontre  l'état 
suivant  : — 

1902 $  13,565  48 

1903 .. 29,232  33 

1904 27,32167 

1905 36,431   21 

1906 37,101  02 

1907 41,324  16 
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Il  est  encourageant  de  constater  le  progrès  qu'ont  fait  quelques-uns  de  nos  tra- 
vaux, et  particulièrement  dans  le  cas  de  la  rivière  Saint-Maurice,  où  des  sommes  consi. 
dérables  ont  été  dépensées,  toujours  dans  l'espérance  que  ces  améliorations  produiraient 
une  augmentation  du  revenu  ;  c'est  agréable  pour  nous  de  voir  se  réaliser  nos  espéran- 
ces. Nous  nous  attendons  à  ce  que  le  revenu  pour  l'exercice  financier  courant  soit 
encore  plus  considérable  ;  les  établissements  industriels,  le  long  de  la  rivière,  s'empres- 
sent de  profiter  de  ces  améliorations  et  d'augmenter  leur  commerce  en  conséquence. 

Les  recettes  provenant  des  bassins  de  radoub  se  divisent  comme  suit  : — 

Esquimalt ,     $  19,627  04 

Kingston ; 4,365  93 

Lévis 6,659  82 

Les  recettes  du  bassin  d'Esquimalt  sont  plus  fortes  que  celles  de  l'exercice  précédent, 
mais  celles  provenant  des  bassins  de  Kingston  et  de  Lévis  sont  de  beaucoup  inférieures 
aux  recettes  de  1906. 

ÉDIFICES    PUBLICS. 

Cette  branche  du  ministère  a  fait  un  progrès  remarquable  durant  le  dernier  exercice 
financier,  et  les  différents  édifices  qui  ont  été  commencés,  construits  ou  complété?  mon- 
trent le  travail  fait  sous  son  contrôle. 

Liste  des  édifices  terminés  :  Edifices  pour  l'usage  des  postes,  douanes,  etc.,  Canso, 
N.E.  ;  Souris,  I.P.E.  ;  Longueuil,  P.Q.  ;  Alexandria,  Sandwich,  Ont.  ;  salles  d'exercices 
militaires  à  Fredericton,  N.B.  :  Saint-Hyacinthe,  P.Q.  ;  Chatam,  Ont.  ;  édifice  de  la 
douane  à  Halifax  ;  magasins  militaires  à  London,  Ont.  ;  un  dépôt  d'armes  à  Stratford, 
Ont.  ;  des  bâtisses  d'immigration  à  Winnipeg  et  Edmonton  ;  une  bâtisse  à  New  West- 
minster, C. A.,  pour  l'usage  des  ministères  des  pêcheries  et  des  affaires  des  Sauvaves  ;  à 
Ottawa,  la  bâtisse  des  Archives,  l'hôtel  des  monnaies,  et  une  addition  à  l'édifice  Ouest. 

Les  édifices  en  construction  sont  les  suivants  : — 

Bureau  de  poste,  etc.,  à  Chicoutimi,  Lévis  et  Montmagny,  P.Q.  ;  un  bureau  de  poste 
à  Saint-Jean,  P.Q.  ;  bureau  de  poste,  etc.,  à  Médecine  Hat  et  à  Régina,  Sask.  ;  une  addi- 
tion au  bureau  de  poste  de  Calgary,  Alta.  ;  un  grand  hôtel  des  postes  à  Vancouver, 
C  A.  ;  une  salle  d'exercices  militaires  à  Trois-Rivières,  Que.  ;  une  allonge  à  la  salle  d'ex- 
ercices militaires  de  Toronto,  Ont.  ;  un  dépôt  d'armes  à  Guelph,  Ont.;  un  nouvel  hôtel 
des  postes  à  Winnipeg,  Man.;  une  addition  au  bureau  de  poste  de  Calgary,  Alta.;  le 
bureau  de  poste  "  F  "  à  Toronto,  et  un  hôpital  des  émigrés  à  Québec. 

Trois  grandes  bâtisses  sont  en  contruction  à  Ottawa  : — Une  addition  aux  édifices 
du  Parlement,  une  allonge  à  la  bâtisse  de  la  court  Suprême,  et  le  musée  Victoria,  à  l'ex- 
trémité de  la  rue  Metcalfe. 

Durant  le  dernier  exercice  financier  les  constructions  suivantes  ont  été  données  à 
l'entreprise  : — Bureaux  de  poste  à  lnverness,  N.E.  ;  Iberville,  Que.  ;  North  Bay,  Ont.  ; 
Saint  Boniface,  Man.  ;  Edmonton,  Alta.,  et  Fernie,  C.A.,  ainsi  qu'une  salle  d'exercices 
militaires  à  Hamilton,  Ont. 
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Les  édifices  publics  de  Lévis  et  Montmagny  sont  presque  terminés  ;  à  Chicoutimi 
nous  sommes  à  poser  l'appareil  de  chauffage  et  compléter  l'installation.  L'hôpital  des 
immigrés  de  Québec  et  la  salle  d'exercices  militaires  de  Trois-Rivières  sont  finis,  il  ne 
manque  que  les  meubles,  fourniture,  etc.,  qui  sont  en  cours  de  construction.  Le  travail 
au  musée  Victoria,  à  Ottawa,  avance  rapidement,  et  nous  espérons  que  cet  édifice  sera 
complété  pour  la  date  mentionnée  dans  le  contrat, 

La  dépense  concernant  les  édifices  publics  est  sous  le  contrôle  de  l'architecte  en 
chef,  et  comprend  non  seulement  la  construction  de  nouveaux  travaux,  mais  les  répara- 
tions et  l'entretien  de3  bâtisses,  ce  qui  inclus  la  fourniture  de  l'eau,  de  la  lumière, 
meubles,  etc. 

Le  nombre  d'édifices  sous  le  contrôle  du  ministère  augmente  rapidement,  de 
même  que  les  dépenses  pour  l'entretien.  Ces  bâtisses  se  détériorent  chaque  année, 
même  avec  les  meilleurs  soins,  et  nécessitent  des  réparations  annuelles  afin  de  les  main- 
tenir dans  un  état  digne  du  pays  qui  les  a  construites. 

Ces  travaux  ont  été  faits  par  un  personnel  nombreux,  sous  le  contrôle  de  l'ar- 
chitecte en  chef,  lequel  a  droit  d'être  fier  de  l'apparence  des  édifices  construits  sous  sa 
direction. 


Le  coût  de  la  construction  a  beaucoup  augmenté  depuis  quelques  années  ;  la 
hausse  du  coût  des  matériaux,  de  la  main  d'oeuvre,  la  réduction  des  heures  de  travail, 
tout  tend  à  augmenter  considérablement  le  coût  des  édifices  nouveaux.  En  conséquence, 
si  nous  établissons  une  comparaison  entre  les  bâtisses  construites  il  y  a  15  ou  20  ans 
et  les  constructions  présentes,  il  faudra  de  toute  nécessité  faire  la  part  des  conditions 
nouvelles.  La  même  chose  peut  se  dire  de  l'entretien  des  bâtisses  ;  tout  a  augmenté, 
les  gages,  salaire  du  personnel,  fourniture,  etc.  Durant  le  dernier  exercice  financier, 
un  concours  a  été  organisé  pour  recevoir  des  plans  pour  la  construction  de  nouveaux 
édifices  des  ministères,  à  Ottawa.  Les  plans  ont  été  reçus  par  ce  ministère,  et  exami- 
nés par  un  comité  composé  de  MM.  E.  Burke  et  A.  Chaussé,  architectes  de  Toronto  et 
Montréal,  et  M.  David  Ewart,  I.S.O.,  architecte  en  chef  des  travaux  publics.  Vingt- 
neuf  plans  ont  été  reçus,  formant  un  total  de  39/  feuilles,  en  plus  de  186  feuilles  descrip- 
tives.    Après  un  long  et  minutieux  examen  les  résultats  ont  été  : 


1er  prix— E.  S.  Maxwell,  $8.000. 
2nd  prix — Darline  à  Pearson,  $4.000. 
3ième  prix— Saxe  &*Archibald,  $2.000. 
4ième  prix — Brown  &  Vallance,  $1.000. 

Il  n'a  pas  encore  été  décidé  si  les  plans  soumis  seront  suivis  en  entier,  ou  s'ils 
serviront  de  modèles  pour  la  préparation  des  plans  de  construction.  Les  plans  qui  ont 
gagné  le  prix  deviennent,  par  le  fait  même,  la  propriété  absolue  du  ministère. 
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HAVRES    ET    RIVIÈRES. 

La  dépense  totale  de  cette  branche  importante  du  ministère  se  monte  à 
$3,639,882.68,  et  est  sous  la  direction  de  l'ingénieur  en  chef  et  de  ses  assistants.  Le 
montant  dépensé  en  1905-06  était  de  $4,552,334.80.  Des  travaux  d'amélioration,  non 
compris  le  creusage,  ont  été  faits  à  376  endroits  différents,  de  l'Atlantique  au  Pacifique. 
Ces  travaux  consistent  principalement  dans  la  construction  de  quais,  jetées,  etc.,  ou  leur 
entretien,  amélioration  ou  reconstruction. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  un  travail  important  a  été  achevé,  viz.  :  la 
jetée  à  haut  niveau  dans  la  division  est  du  havre  de  Montréal,  à  Maisonneuve.  Ce  tra- 
vail a  été  exécuté  d'une  manière  très  satisfaisante  par  la  société  de  construction  "  W.  J. 
Poupore  &  Co.  Ltd."  Le  dock  construit  par  M.  Randolph  Macdonald,  à  Trois-Rivières, 
a  aussi  été  complété  et  immédiatement  transféré  à  la  Commission  du  Havre,  et  est 
maintenant,  dit-on,  entièrement  occupé  par  le  commerce  local.  Le  travail  a  été  livré  en 
bonne  condition  et  fait  honneur  à  l'entrepreneur  ainsi  qu'aux  ingénieurs  qui  en  ont  fait 
les  plans  et  surveillé  la  construction, 

Le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  contient  les  détails  des  travaux  faits  dans  chaque 
province,  le  coût  du  travail,  une  description  de  l'endroit,  la  profondeur  de  l'eau  et  autres 
renseignements  de  valeur. 

Au  premier  rang  des  travaux  sous  le  contrôle  de  cette  branche  du  ministère,  peut 
être  placé  le  creusage  des  havres  et  rivières.  Vu  les  conditions  nouvelles,  créées  par 
l'augmentation  du  tonnage  des  vaisseaux  naviguant  dans  les  eaux  canadiennes,  et  à  quel- 
ques endroits,  la  diminution  de  l'eau,  causée  par  le  déboisement  des  forêts,  etc.,  nous 
sommes  obligés  de  faire  du  creusage  à  quantité  d'endroits.  Ce  travail,  dans  la  majorité 
des  cas  est  donné  à  l'entreprise,  après  avoir  demandé  des  soumissions  publiques.  Com- 
me matière  de  fait,  les  travaux  donnés  sans  soumissions  publiques  ne  l'ont  été  qu'après 
avoir,  sans  résultat,  demandé  des  soumissions.  Il  est  probable  que  les  propriétaires  de 
dragues,  ayant  déjà  assez  d'ouvrage  pour  la  saison,  n'ont  pas  voulu  soumettre  un  prix 
pour  tous  les  endroits  mentionnés  dans  la  liste  publique. 

Le  manque  de  machinerie  de  creusage  ne  se  fait  pas  sentir  seulement  qu'au  minis- 
tère, mais  aussi  par  les  entrepreneurs  ;  et  très  souvent,  l'outillage  des  entrepreneurs 
n'est  pas  adapté  au  travail  qu'on  lui  demande.  Néanmoins,  nous  avons  fait  un  travail 
considérable  qui  a  donné  de  très  bons  résultats. 

Dans  les  provinces  maritimes,  du  creusage  a  été  fait  à  vingt-trois  endroits  par  les 
dragueurs  du  ministère.  Le  creusage  dans  le  havre  de  Saint-Jean,  N.-B.,  a  été  donné  à 
l'entreprise  à  G.  S.  Mayes,  après  demande  publique  de  soumissions.  Le  creusage  est 
maintenant  fait  par  le  dragueur  de  M.  Mayes  et  par  un  autre,  la  propriété  de  la  société 
"  Dominion  Dredging  Coy."  C'est  l'intention  du  ministère  d'adjoindre  à  ces  deux  dra- 
gueurs le  dragueur  du  gouvernement  "  W.  S.  Fielding  ",  pour  améliorer  l'entrée  du 
havre  et  donner,  aux  abords  des  quais,  la  profondeur  d'eau  nécessaire  aux  steamers 
voyageant  en  hiver  entre  le  Canada  et  les  ports  européens. 

Du  creusage  a  été  fait  à  trente-huit  endroits  dans  la  province  de  Québec  et  à  trente- 
quatre  endroits  dans  Ontario. 
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Nous  avons  donné  à  l'entreprise  le  creusage  des  rivières  Kaministiquia  et  Mission 
et  du  havre  de  Port-Arthur  ;  ce  contrat  couvre  une  période  de  plusieurs  années  et 
pourvoit  à  une  profondeur  d'eau  suffisante  pour  la  navigation  de  ces  ondroits. 

Du  creusage  a  aussi  été  fait  au  Manitoba  et  à  la  Colombie- Anglaise  par  les  dra- 
gueurs du  ministère. 

Comme  j'ai  déjà  dit,  la  majorité  des  dragueurs,  propriétés  particulières,  se  trouve 
dans  Québec  et  Ontario.  Au  Nouveau-Brunswick,  il  n'y  a  eu  qu'un  seul  endroit  où  un 
dragueur,  n'appartenant  pas  au  ministère  a  travaillé.  Dans  la  Nouvelle-Ecosse,  l'Ile 
du  Prince-Edouard,  Manitoba  et  la  Colombie- Anglaise,  les  travaux  ont  tous  été  faits 
par  les  dragueurs  du  ministère. 

Le  ministère  des  travaux  publics  possède  trente-un  dragueurs  distribués  comme 
suit  : 

Provinces  Maritines 10 

Ontario  et  Québec 15 

Manitoba 3 

Colombie  Anglaise , 3 

avec  chalands,  barges,  etc.,  nécessaires  au  service  de  ces  dragueurs.  Nous  rencontrons 
quelques  difficultés  en  ce  qni  concerne  le  remorquage  de  nos  dragueurs  d'un  endroit  à 
un  autre,  plus  particulièrement  dans  le  remorquage  de  notre  outillage  neuf,  des  chan- 
tiers de  construction  aux  endroits  où  il  doit  travailler.  Un  remorqueur  de  haute-mer 
serait  nécessaire  ;  ses  dépenses  seraient  vite  couvertes  si  nous  considérons  que  durant 
le  dernier  exercice  financier,  nous  avons  payé  près  de  $30,000  pour  remorquage,  à  part 
du  travail  fait  par  nos  vaisseaux. 

Les  différentes  annexes  attachées  au  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  donnent  les 
détails  du  travail  fait  par  les  dragueurs  du  ministère  ainsi  que  par  ceux  sous  contrat  ; 
on  y  trouvera  la  quantité  des  matières  enlevées,  la  nature  du  sol  et  le  coût  du  creusage. 

Le  personnel  de  l'ingénieur  en  chef,  répandu  dans  toute  la  Puissance,  a  non  seule- 
ment à  voir  à  la  construction  des  docks,  jetées  et  brise-lames,  mais  aussi  à  indiquer  la 
nature  et  le  genre  de  travail  que  doivent  faire  les  dragueurs,  de  même  que  les  levées  de 
plans,  arpentages,  examens,  etc.  requis  pour  la  préparation  du  budget  annuel.  Le  tra- 
vail fait  par  ces  officiers  du  ministère  ne  peut  être  trop  loué,  de  même  que  leur  dévoue- 
ment à  la  chose  publique  en  travaillant  en  tout  temps,  à  toutes  saisons  et  à  toutes  les 
intempéries  climatériques. 

CANAL    À    EAU    PROFONDE    DE    LA    BAIE    GEORGIENNE. 

Annexé  au  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  est  le  rapport  intérimaire  de  M.  Arthur 
St. -Laurent,  ingénieur  en  charge  de  l'arpentage  et  levée  de  plan  du  canal  à  eau  profonde 
de  la  Baie  Géorgienne.  Ce  rapport  est  court,  vu  que  dans  quelques  mois  un  rapport 
complet,  avec  plans  et  évaluations,  sera  soumis  au  ministère  ;  il  n'est  donc  pas  à 
présent  nécessaire  d'entrer  dans  des  détails  minutieux.  Je  cite  les  remarques  suivantes 
prises  dans  le  rapport  de  M.  St. -Laurent. 
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"  La  construction  de  ce  canal  est  un  travail  considérable  offrant  plusieurs  pro- 
blèmes difficiles  à  résoudre  et  demandant  une  longue  et  sérieuse  considération.  Ces  dif- 
ficultés peuvent  être  surmontées,  mais  avant  d'arrêter  les  grandes  lignes  de  ce  projet  et 
la  nature  des  travaux  de  construction,  ainsi  que  le  système  à  adopter,  il  est  absolument 
nécessaire  de  considérer  la  question  économique  et  d'éviter  d'intervenir,  autant  que 
possible,  avec  les  établissements  industriels  ou  les  droits  de  propriétaires  riverain".  Il 
est  aussi  de  la  plus  haute  importance  que  ce  canal  soit  construit  dans  les  proportions 
nécessaires  pour  donner  une  navigation  sûre  aux  vaisseaux  de  gros  tonnage  comme  le 
demande  le  commerce  présent  du  pays. 

Qu'il  me  soit  permis  de  dire  que  le  travail  technique  a  absorbé  tout  le  temps  des 
ingénieurs  en  charge,  que  les  autres  questions  ont  naturellement  été  négligées,  et  qu'en 
conséquence,  le  rapport  ne  couvrira  que  d'une  manière  superficielle  les  possibilités  com- 
merciales de  cette  nouvelle  voie  de  transport." 

Ce  rapport  contient  aussi  des  suggestions  importantes  sur  des  questions  en  dehors 
du  travail  purement  technique,  questions  dont  l'étude  ferait  l'objet  d'une  commission,  si 
toutefois  c'est  l'intention  de  nommer  une  commission  pour  étudier  le  projet. 

Le  temps  ne  me  semble  pas  opportun  pour  discuter  la  question  à  savoir  si  le  canal 
devrait  être  construit  sous  le  contrôle  d'une  commission  ou  sous  la  surveillance  directe 
de  ce  ministère.  Dans  l'un  ou  l'autre  cas,  je  peux  dire  que  le  travail  fait  par  les  officiers 
en  charge,  depuis  trois  ans,  a  été  fait  avec  le  plus  grand  soin  et  la  plus  grande  précision, 
et  que  ceux  qui  seront  chargés  de  la  construction  de  ce  canal,  quels  qu'ils  soient,  auront 
dans  l'ingénieur  en  charge  présentement,  et  ses  assistants,  ainsi  que  leurs  plans,  devis, 
etc.,  un  guide  sûr  et  efficace  pour  mener  à  bonre  fin  la  construction  de  ce  travail 
important. 

LIGNES    TÉLÉGRAPHIQUES    DE    L'ÉTAT. 

Le  ministère  contrôle  7,000  milles  de  ligne  télégraphiques  y  compris  les  câbles  sous- 
marins.  Durant  le  dernier  exercice  financier  très  peu  de  construction  a  été  fait,  quelques 
petites  lignes  ont  été  construites  dans  le  district  de  Chicoutimi  et  dans  les  provinces  de 
Saskatchewan  et  Alberta,  mais  le  principal  travail  à  consisté  à  maintenir  en  opérations 
et  à  réparer  notre  système  télégraphique.  Ce  système  se  compose  de  lignes  construites 
généralement  dans  des  endroits  où  les  sociétés  de  télégraphe  ne  croyaient  pas  être  justi- 
fiables de  construire  en  vue  du  commerce  minime  de  ces  endroits.  Les  câbles  sous- 
marins  ont  été  entretenus  en  bon  état  par  les  officiers  et  l'équipage  de  notre  steamer 
"Hyrian". 

La  collection  des  recrues  des  différentes  lignes  est  dans  quelques  cas  difficile  ;  il 
est  aussi  difficile  d'obtenir  les  retours  de  comptes  en  temps  pour  la  préparatien  des  états 
financiers  de  l'Auditeur  Général.  Plusieurs  de  ces  lignes  sont  situées  dans  des  endroits 
isolés,  ou  le  revenu  est  très  peu  de  chose..  Sur  quelques-unes  de  ces  lignes,  principale- 
ment sur  la  rive  inférieure  du  Saint  Laurent,  où  le  télégraphe  a  été  construit  plutôt  en 
rapport  avec  les  signaux  maritimes  que  pour  le  commerce  local,  les  télégraphistes 
reçoivent  un  très  petit  salaire,  le  revenu  est  aussi  très  petit,  et  il  est  difficile  de  faire 
comprendre  à  ces  hommes  qu'il  est  aussi  nécessaire  pour  eux  de  faire  des  rapports 
réguliers  que  si  les  argents  perçus  étaient  considérables.  Nous  avons  eu  des  difficultés 
l'année  dernière  sous  ce  rapport,  mais  les  choses  s'améliorent  régulièrement  et  nous 
espérons  que  durant  l'exercice  financier  prochain  l'amélioration  sera  encore  plus 
marquée. 
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Le  rapport  contient  en  plus  les  renseignements  habituels  en  ce  qui  concerne  les 
contrats  adjugés,  les  propriétés  achetées,  vendues  ou  louées,  ainsi  que  la  correspondance 
officielle  du  ministère,.  Le  rapport  du  collecteur  des  revenus  forme  aussi  une  annexe 
attachée  à  ce  rapport. 

Tous  ces  rapports  montrent  l'accroissement  régulier  du  travail  de  ce  ministère, 
ainsi  que  le  soin  tout  particulier  apporté  par  chaque  officier  dans  l'accomplissement  de 
ses  devoirs. 

Je  désire,  en  soumettant  ce  rapport,  mon  dix-septième  rapport  annuel  comme 
Député  Ministre  de  votre  département,  exprimer  ma  profonde  appréciation  de  l'aide 
que  j'ai  reçu  des  officiers  et  commis  du  ministère,  et,  si  ma  tenure  d'office  ne  doit  pas 
continuer  encore  bien  longtemps,  j'emporterai  avec  moi  le  plus  agréable  souvenir  de 
l'aide  qu'ils  m'ont  été  dans  l'accomplissement  de  mon  travail.  Le  ministère  a  augmenté 
rapidement  ;  en  1880  le  nombre  des  commis  était  d'environ  17,  et  le  crédit  à  notre 
disposition  ne  s'élevait  guère  au-dessus  de  $500,000.  L'an  dernier  les  crédits  placés  à 
notre  disposition  par  le  parlement  formaient  un  total  d'au-dessus  de  $19,000,000,  le 
personnel  avait  aussi  fortement  augmenté,  quoiqu'il  n'ait  pas  augmenté  en  proportion 
des  dépenses  générales. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

A.    GOBEIL, 

Député-ministre. 
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PAETIE  II 


RAPPORT  DU  COMPTABLE 


POUR 


L'EXERCICE  FINANCIER  TERMINE  LE  31  DE  MARS  1907 


MINISTERE  DES  TRAVAUX  PIBLICS 
DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 


Ministère  des  Travaux  publics,  Canada, 

Bureau  du  comptable, 

Ottawa,  le  26  octobre  1907. 


M.  A.  Gobeil,  I.S.O., 

Député  Ministre  des  Travaux  publics, 
Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  mon  rapport  annuel  pour  l'exercice 
financier  terminé  le  31  de  mars,  1907. 

Comme  les  rapports  des  années  précédentes,  le  rapport  présent  se  compose  de  trois 
états  tabulaires,  savoir  : — 

Etat  A,  indiquant  les  dépenses  pour  chaque  travail,  pour  la  construction  et  amélio- 
ration, pour  les  réparations  et  pour  l'entretien  et  le  personnel.  Dans  le  cas  des  édifices 
publics,  il  a  été  jugé  préférable  de  détailler  le  total  du  coût  d'entretien,  ces  détails  sont 
contenus  dans  le  second  état  tabulaire  ;  le  coût  total  de  l'entretien  des  édifices  publics, 
pour  chaque  province,  est  réuni  en  un  seul  item  dans  l'état  A.  Dans  le  cas  des  havres 
et  rivières  une  colonne  spéciale  est  réservée  aux  dépenses  pour  creusage. 

L'Etat  B  donne,  séparément,  pour  chaque  édifice,  la  dépense  pour  loyer,  salaires, 
chauffage,  lumière  et  eau. 

VEtat  C,  donne  les  sommes  avancées  par  le  Gouvernement  pour  la  construction  de 
travaux  semi-publics,  en  vertu  d'actes  spéciaux  du  Parlement,  et  après  examens  par  les 
onîciers  du  ministère. 

La  dépense  totale  durant  le  dernier  exercice  financier,  c'est-à-dire  du  1er  de  juillet 
1906  au  31  de  mars  1907,  a  été  de  $7,155,396.06.  Pour  établir  une  comparaison  juste 
avec  la  dépense  de  l'exercice  précédent,  il  faut  diminuer  cette  dépense  d'un  quart,  avec 
le  résultat  suivant  : — 

Dépense  totale  en  1905-6 $  9,347,527  22 

Trois  quart  de  ce  montant $  7,010,645  42 

Dépense  totale  en  1906-7 7,155,396  06 

Augmentation  en  1906  7 $      144,750  64 
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Le  travail  fait   par  cette  branche  du  Ministère  durant  l'exercice  financier  de 
1906-07  peut  être  résumé  comme  suit  : 


— 

Nombre 

de  chèques 

émis. 

Montant. 

Paiements  directs  par  chèques  du  ministère — 

37,294 
5,767 

$       cts. 

3,152,913  23 
399,490  81 

"            les  agences  du  ministère ". 

Total  des  chèques 

Paiements  faits  par  chèques  émis  par  le  receveur  général  pour  travaux  sous 
contrats,  etc.,  audités  avant  paiement,  et  fait  sur  demande  du  comp- 
table  

43,061 
740 

3,552,404  04 
3,602,992  02 

Dépense  total 

7,155,396  06 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 


A.  G.  KINGSTON, 

Comptable  en  chef. 
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ETAT    DES    DEPENSES 


L'EXERCICE  FINANCIER  TERMINÉ  LE  30  DE  MARS  1907. 
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DOCUMENT  PARLEMENTAIRE  No  19 


A.  1908 


Etat  A. — Indiquant  les  sommes  déboursées  par  le  ministère  des  Travaux  publics  du 
Canada,  durant  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907. 


Désignation  des  travaux. 


EDIFICES  PUBLICS. 


Nouvelle- Ecosse. 


Amherst  bureau  de  poste . 
Annapolis 


Antigonish       ..         .    

Arichat  m         

Baddeek  »         

Bridgewater     " 

Canso  "         

Dartmouth       " 

Digby  

Glace  Bay        m 

Guysboro'         m 

Halifax,  bureau  de  l'évaluateur 

quarantaine  des  animaux 

douane,  édifice  nouveau 

bâtisse  de  l'immigration 

.i  bâtisse  de  détention 

Ile  Lawlor,  quarantaine,  hôpital  d'hiver 

bureau  de  poste 

Inverness  bureau  de  poste ..... 

Kcntville  „ 

Liverpool  n  

Lunenburg       n  

Nappan  ferme  expérimentale 

New  Glasgow  bureau  de  poste. 

Xorth  Sydney  m  

Pictou  douane 

il       bureau  de  poste 

Shelburne  "  

Springhill  "  ,    

Sydney  M  

..      quarantaine,  puits  artésien 

Sydney  Mines  bureau  de  poste 

Truro  "  

Westville  ,  »  

Windsor  " 

Yarmouth  ,■  

Chauffage,  lumière,  eau,  etc.,  pour  tous  les  édifices  de 
la  Nouvelle- Ecosse,  (voir  page  29) 


Totaux. 


Ile-du-Prince- Edouard. 


Charlottetown  édifice  public 

Montagne  bureau  de  poste 

Souris  m  

Summerside  n  

Chauffage,  lumière,  eau,  etc.,  pour  tous  les  édifices  de 
l'Ile  du  Prince  Edouard,  (voir  page  29) 


Totaux 


Construction 
et  amé- 
liorations 


2,548  {-6 


5,5£1  21 
7,525  02 


5,330  26 


39,397  84 
2,039  69 

30,013  88 
6,196  28 
1,743  54 
8,734  48 


2,038  45 


2,745  72 


1,129  40 
1,594  55 

4^  429  08 
207  29 


2,000  00 
465*64 


124,618  19 


5,810  43 
1,500  00 


Réparations 

et 

meubles. 


55  85 

295  09 

7  96 

9  50 

19  33 


2  20 
13  30 


75  53 
5  50 


24  20 
1,756  63 


114  50 


266  43 

211  42 

3  00 

385  72 
432  29 
-  28  99 
383  34 
226  35 


378  36 
91  36 


1,539  34 
553  25 


514  23 
31  75 


7,425  42 


1,107  84 
26  13 


400  80 


•,310  43 


1,534  77 


Personnel 

et 
entretien. 


26,675  54 


26,675  54 


5,618  82 
5,618  82 


Total. 


55  85 

295  09 

2,556  52 

9  50 

19  33 

5,591  21 

7,525  02 

2  20 

13  30 

5,330  26 

75  53 

5  50 

887  30 

39,422  04 

3,796  32 

30,013  88 

6,196  28 

1,858  04 

8,734  48 

266  43 

211  42 

2,041  45 

385  72 

432  29 

2,774  71 

383  34 

1,355  75 

1,594  55 

378  36 

4,520  44 

207  29 

1,539  34 

553  25 

2,000  00 

514  23 

497  39 

26,675  54 


158,719  15 


1,107  84 

26  13 

5,810  43 

1,900  80 

5,618  82 

14,464  02 
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Description  des  travaux. 


ÉDIFICES   FUBLÏCS-Suite. 

Nou  veau- Bru  n  swick. 

Bathurst  bureau  de  poste 

Campbellton  ..  

Chatham  n  

n        bureau  de  l'ingénieur 

Dalhousie  bureau  de  poste 

Fredericton  îi  .     . . . 

n  salle  d'exercices  militaires 

Marys ville  bureau  de  poste 

Moncton  m  

Newcastle  m ... 

Partridge  Island  quarantaine— aqueduc 

m  n  m  bâtisses,  &c 

Richibucto  post  office 

Saint- Jean  quarantaine  des  animaux 

ii  douane 

n  bâtisse  de  l'immigration 

n  édifice  militaire 

n  bureau  de  poste. 

n  banque  d'épargnes 

St.  Stephen,  bureau  de  poste 

Sussex  n  

Tracadie lazaret 

Woodstock  dépôt  d'armes 

m  bureau  de  poste 

Chauffage,  lumière,  eau,  etc.,  pour  tous  les  édifices  du 

Nouveau-Brunswick  (pour  détails  voir  page  30) . . 


Construction 
et  amélio- 
rations. 


$     cts, 


Totaux . 


Québec. 

Actonvale  bureau  de  poste 

Aylmer  n  

Beau  port  bureau  du  Revenu  de  l'intérieur 

Berthierville  bureau  de  poste 

Buckingham  u 

Chicoutimi  m 

Coaticook  n  

Drummond  ville  n 

Dundee  douane 

Granby  bureau  de  poste 

Grosse  Isle  quarantaine 

n        appareil  de  désinfection,  y  comp.  la  bâtisse, 

Farnham  bureau  de  poste.    ...    

Fraserville 

Hull 

Iberville 

Joliette 

Lachine 

Laprairie 

L'Assomption 

Lévis,  quarantaine  des  animaux 

it       bureau  de  poste 

Longueuil         i  

Magog  „  

Montmagny      ■> 

Montréal  douane 

n         bureau  de  l'ingénieur  résident. 

n         entrepôt  de  vérification 

n         force  motrice  pour  élévateurs. 

n         bureau  de  l'immigration 


3,818  62 


2,205  00 


12,999  42 
1,637  00 


4,765  35 

'"  600 


152  08 
9,875  30 


35,458  77 


1,061  59 
1,016  97 


9,893  58 


12,520  27 
223  82 


952  55 


6,059  67 
685  29 


7,060  83 

220  53 

4,150  00 

1,380  77 


7,000  00 


Répara- 
tions 
et  meubles. 


246  56 
34  40 

276  80 

41  19 

i,602  82 

2,872  42 


140  00 

374  27 

5  00 


1,190  50 
366  56 


1,741  72 
236  95 


410  17 
20  24 
15  00 

128  27 
79  00 


620  02 


10,401  89 


12  52 
183  41 

60  00 
344  81 
136  82 


247  68 

621  37 

158  55 

4  81 


46  05 

489  45 

19  85 

252  06 

221  84 

27  66 

37  38 

581  95 


2  63 


4  93 

2,615  86 

1,841  20 

269  12 


200  19 


Personnel 

et 
entretien. 


$     cts 


26,229  73 
26,229  73 


211  09 


Total. 


$  cts. 


246  56 
3,853  02 

276  80 

41  19 

1,602  82 

2,872  42 

2,205  00 

140  00 

374  27 

5  00 
12,999  42 

2,827  50 

366  56 

4,765  35 

1,741  72 

236  95 

6  00 
410  17 

20  24 

15  00 

128  27 

231  08 

9,875  30 

620  02 

26,229  73 


72,090  39 


1,074  11 

1,200  38 

60  00 

344  81 

136  82 

9,893  58 

247  68 

fi21  37 

158  55 

4  81 

12,520  27 

223  82 

46  05 

1,442  00 

19  85 

6.059  67 
937  35 
221  84 

27  66 

37  38 

581  95 

7.060  83 
223  16 

4,150  00 
1,385  70 
2,615  86 
1.841  20 
7^269  12 
211  09 
200  19 
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Partie  II — Etat  A — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


EDIFICES  VXJBLICS-Suite. 

Québec— Fin. 

Montréal  revenu  de  l'intérieur  . .    

t.         bureau  de  poste,  principale 

m  m  force  motrice  p.  élévateurs. 

m  h  succursales  à  loyer 

,,        système  de  tubes  pneumatiques  entre  le  B.P. 

et  les  succursales 

».        succursale  (B),  rue  Sainte-Catherine 

Nicolet  bureau  de  poste 

Nominingue,  bâtisse  de  l'immigration 

Péribonka,  n  h  

Québec,  quartiers  du  Gouverneur  Général 

bureau  du  commis  des  travaux . 

douane 

entrepôt  de  vérification 

quai  du  Roi.  bâtisse  de  la  marine.. 

bur  des  mes.  de  bois,  insp.du  gaz,  poids  et  mes. 

bâtisse  de  l'immigration,  jetée  Louise 

hôpital  pour  le  traitement  de  la  trachoma.  . . 

bureau  de  poste .... 

force  motrice  pour  élévateur 

bâtisses  militaires  

hangar    dans    la    cour    de 

l'artillerie     

bureau  de  l'ingénieur  résident  

Richniund,  bureau  de  poste  

Rimouski,  bureau  de  poste 

Roberval,  bâtisse  de  l'immigration 

Sherbrooke,  bureau  de  poste 

Snrel,  bureau  de  poste 

Sainte-Cunégonde,  bureau  de  poste 

Saint-Eustache  bureau  de  poste 

Saint- Henri  n  

Saint-Hyacinthe  n  

m  bureau  du  revenu  de  l'intérieur 

n  bureau  de  poste 

Saint-Jérôme  n  

Saint-Jean  ..  

n  bâtisses  militaires,  écuries  de  la  cavalerie. . 

Saint-Louis  du  Mile-End,  bureau  de  poste 

Terrebonne,  bureau  de  poste 

Thetford  Mines,  bureau  de  poste 

Trois- Rivières,  douane 

m  n      payé  à    la    ville  pour  égouts, 

enlèvement  de  la  neige,  etc.,  1896-1905.    

Trois- Rivières,  salle  d'exercice  militaire 

n  bureau  de  poste 

n  n  payé    à    la    ville   pour 

égouts,  enlèvement  de  la  neige,  etc.,  1896-1905 

Valleyfield,  bureau  de  poste 

Victoriaville,  n  

Chauffage,  lumière,  eau,  etc.,  pour  tous  les  édifices  de 
Québec  (pour  détails  voir  page  31) 


Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 


$     c. 


Totaux . 


Ontario. 

Alexandria,  bureau  de  poste. . 
Almonte  m  .... 

Amherstburg  »  .... 

Arnprior  n  .... 

Barrie  n  .... 


1,571  00 

27,606  03 

8,152  51 

2,21'J  90 

200  00 


30,092  99 


478  13 
535  00 


419  21 


1,340  10 
3,160  00 


16,582  21 


829  60 
32  25 


2,027  59 
24,618' 51 


172,083  90 


8,907  38 


850  55 
166  80 


Répara- 
tions 
et  meubles. 


19-2J 


%     c. 


1,381  08 
7,462  98 


Personnel 

et 
entretien. 


Total. 


370  80 


11  91 
810  95 

13  00 
,291  43 
789  63 

54  88 
,258  10 


5,325  26 


196  50 

87  67 

26  65 

62  38 

399  40 

333  29 

7  45 

7  45 

46  12 


99  57 
173  33 
320  97 


406  71 

109  46 

481  31 

1,114  10 


298  16 


43  30 

318  57 


30,682  55 


48  26 

156  75 

43  71 

52  25 

935  62 


$      c 


1,765  88 


100  00 


420  96 


555  58 


92,552  82 
95,606  33 


1,381  08 

7,462  98 

1,765  88 

370  80 

1,571  00 

27,606  03 

8,152  51 

2,212  90 

211  91 

810  95 

13  00 

2,291  43 

789  63 

54  88 

1,258  10 

30,092  99 

3,325  26 

100  00 

478  13 

535  00 

196  50 

87  67 

445  86 

62  38 

399  40 

1,673  39 

3,167  45 

7  45 

46  12 

16,582  21 

99  57 

173  33 

320  97 

829  60 

32  25 

406  71 

109  46 

•  481  31 

3,141  69 

420  96 

24,618  51 

298  16 

555  58 
43  30 

318  57 

92,552  82 
298,372  88 


8,955  64 
156  75 
894  26 
219  05 
935  62 
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Partie  II — État  A — Dépenses—  Suite. 


Désignation  des  travaux. 


EDIFICES    PUBLICS-SWte. 

Ontario — Suite. 


Bellevîlle  dépôt  d'armes 

.i  bureau  de  poste , 

Berlin  m         

Bowmanville    i 

Brampton         n         , 

Brantford  salle  d'exercice , 

bureau  de  poste 

Bridgeburg         ■■         

Brockviile  ..         

h  salle  d'exercices  militaires 

Burford  m  m 

Carleton  bureau  de  poste 

Cayuga  .,  

Chatham  dépôt  d'armes 

ii         bureau  de  poste 

Clinton  h  

Cobourg  dépôt  d'armes 

ti        bureau  de  poste 

Cornwall  m  

Dundas  m  

Fort  William      .,  

Galt  „  

Gananoque  douane 

ii  bureau  de  poste 

Goderich  h  

Guelph  dépôt  d'armes   . 

h       bureau  de  poste 

Hamilton  salle  d'exercices  militaires 

h  bureau  de  poste 

Hawkesbmy  ,,  

Ingersoll  n  

Kenora  m  

Kingston  douane 

n        écuries  de  la  batterie  de  campagne 

n        collège  militaire . 

m  n  écuries 

n        caserne  de  l'artillerie  de  campagne  .... 

ii         bureau  de  poste , 

Lindsay  .,  

London  douane   

n      salle  d'exercice  militaire 

n       magasins  militaires 

n       bureau  de  poste       

Napanee  n  . .     

Niagara  Falls  bureau  de  poste 

North  Bay  t.  

Orangeville  n  

Orillia  n  , 

Oshawa  m 

Ottawa  observatoire  astronomique 

n  n  force  motrice..    .. 

n        laboratoire  de  bactériologie 

n        édifices  de   ministères,   reconstruction  de  la 

façade  en  pierre  de  Nepean 

n        édifice  '  ouest  ' 

n        archives   

n        ferme  expérimentait, 

m  imprimerie  nationale,  annexe  à  l'épreuve  du 
feu  ;  étage  additionnel  avec  toit  à  l'é- 
preuve du  feu 

n        Parc  de  la  Côte  Major 

n        Gallerie  des  Arts 


Construc- 
tion et 
améliora- 
tions. 


$    cts. 


1,985  69 
2,800  56 


1,629  06 
2,917  57 


60  00 
i'70l'92' 


5,001  82 
ï,76i  74 


3,240  67 


24,200  21 
5,122  91 

24,382  57 

533  59 

1,671  88 


9,824  52 


1,521  53 
14,9i2  86 

982  55 


232  27 
18,526  50 
15,639  17 


900  00 
4,444  66 
2,837  64 


4,331  25 
1,755  42 


22,585  42 

38,001  08 

7,533  91 


25,122  21 
8, 841 '65 


Répara- 
tions et 
meubles. 


cts. 


191  86 

219  71 

8  97 

968  65 


42  85 

935  60 

1,477  61 

47  43 


568  63 
22  40 


382  68 
91  15 


204  18 

108  18 

2  00 

1,056  37 

45  08 

165  63 

591  61 

322  81 


19  00 

' 199 'Ô5 

*  26  50 

34  85 

319  18 


251  62 

4  00 

23  00 


344  05 
364  94 


155  54 
1,430  26 


2,338  76 


Personnel 

et 
entretien. 


$    cts. 


294  53 

228  75 

17  85 

423  67 

213  31 


5,033  26 
632  05 


Total. 


$  cts. 


1,985  69 

2,992  42 

219  71 

8  97 

968  65 

1,629  06 

2,960  42 

935  60 

1,537  61 

47  43 

1,701  92 

568  63 

22  40 

5,001  82 

382  68 

91  15 

1,761  74 

204  18 

108  18 

2  00 

1,056  37 

3,285  75 

165  63 

591  67 

322  81 

24,200  21 

5,141  91 

24,382  57 

732  64 

1, 371  88 

26  50 

31  85 

319  18 

9,824  52 

294  56 

1,521  53 

14,912  86 

1,211  30 

17  85 

423  67 

232  27 

18,528  50 

15,890  79 

4  00 

923  00 

4,444  66 

3,181  69 

364  94 

4,331  25 

1,755  42 

213  31 

155  54 

1, 130  26 
22,585  42 
38,001  08 

9,872  67 


25,122  21 
5,033  26 
9,473  70 
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Désignation  des  travaux. 


EDIFICES  PUBLICS-Smte. 

Ontario — Suite. 

Ottawa,  emplac.  des  nouveaux  édifices  des  ministères 

.1        édifices  du  parlement,  améliorations , 

ii        bureau  de  poste,  meubles,  etc , 

ii  m  force  motrice  pour  élévateurs 

n        Rideau-Hall 

terrain,    $4,340.82;    neige,    SI,- 
065.66;  combustible  et  lumière,  $6,375: 

gardien,  $411     

ii        Hôtel  de  monnaies 

n        bibliothèque  de  la  cour  suprême 

n        musée  Victoria 

ii        meubles  en  acier,  etc 

m        en  général,  terrains 

n  n  force  motrice,  etc ....    

m  n  enlèvement  de  la  neige 

n  m  réparations 

n  ii  service  téléphonique 

Owen-Sound,  bureau  de  poste 

Park-Hill,  salle  d'exercices  militaires 

n  bureau  de  poste  

Pembroke  n  

Peterboro',  dépôt  d'armes 

n  douane 

n  bureau  de  poste 

Petrolea  '  n  

Picton  n  

Port- Arthur,  bâtisse  de  l'immigration 

bureau  de  poste 

Port-Colborne  ■■  

Port-Hope  n  

Prescott,  bureau  du  revenu  de  l'Intérieur 

■i        bureau  de  poste 

Sandwich  n  etc .   

Sarnia  .,  ,,    

Sault-Sainte-Marie,  bureau  de  poste ... 

Simcoe  ,,  

Smith's-Falls  „  

Stratford,  dépôt  d'armes 

n  bureau  de  poste 

Strathroy  n  

Sainte-Catherine,  salle  d'exercices  militaires 

m  bureau  de  poste 

SainteMarie  m  

Saint-Thomas,  salles  d'ex er.  mil.,  nivelagedes  terrains 

n  bureau  de  poste   

Toronto,  bureau  de  l'assistant-reeeveur-général 

n        casernes 

n        douane,  changements,  etc 

n        force  motrice  pour  élévateur 

ii        salles d'exer.  mil.,  accommodations  addition. 

n        entrepôt  de  vérification .... 

n        bureau  de  l'ingénieur 

n        bureau  de  l'inspecteur  du  gaz   

n        bureau  de  poste,   additions,    changements, 
meubles,  etc.,  dommages  faits  par  le  feu 

du  29  avril  1906 

n        bureau  de  poste,  tubes  pneumatiques 

"  n  force  motrice 

.,        bureau  de  poste  A 

"  n  force  motrice  

B 


Construction 

et  amé- 
liorations 


$      c. 


332,253  24 
35,841  33 
22,637  85 


36,292  63 


65,149  11 

4,336  51 

44,835  76 

60,998  87 


403  54 
304  50 


509  51 
K 470  76 


1,624  35 


3,291  58 


67  52 
9, 995  96 


1,119  34 
839  54 
13  60 
9,312  79 
1,976  90 
6,491  25 


15  65 
26,935  47 


75,023  43 


25,043  75 
180  00 


Répara- 
tions, 
et  meubles. 


292  44 


152,982  44 


2  25 
476  30 


435  51 
89  09 
1  96 
38  23 
18  06 
32  90 

386  09 

8  06 

60  00 

126  05 


489  97 
31  96 


37  09 


450  84 
2  40 


87  30 


41  90 
975  33 


476  54 


315  00 
33  12 
12  00 


2,081  54 


295  05 


372  25 
41  64 


Personnel 

et 
entretien. 


400  95 
24,167  40 


12,192  48 


11,594  36 
4,107  86 
3,648  88 


9,843  09 


110  15 


219  31 


97  17 


Total. 


$  c. 


332,253  24 

35,841  33 

22,930  29 

400  95 

60,460  43 


12,192  48 

65,149  11 

4,336  51 

44,835  76 

60,998  87 

11,594  36 

4,107  86 

3,648  88 

152,982  44 

9,843  09 

403  54 

304  50 

2  25 

476  30 

509  51 

435  51 

2,559  85 

1  96 

38  23 

18  06 

1,657  25 

386  09 

8  06 

60  00 

126  05 

3,291  58 

489  97 

31  96 

67  52 

37  09 

9,995  96 

450  84 

1,121  74 

839  54 

100  90 

9,312  79 

1,976  90 

6,533  15 

975  33 

15  65 

27,412  01 

110  15 

75,023  43 

315  00 

33  12 

12  00 


27,125  29 
180  00 
219  31 
295  05 

97  17 
372  25 

41  64 
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Partie  II — État  A — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


ÉDIFICES  PUBLICS-su^. 

Ontario— Suite. 


Toronto,  Bureau  de  poste  F 

H   .      

h        force  motrice  pour  burçau  de  poste 

Toronto  Junction  bureau  de  poste 

Trenton,  bureau  de  poste 

Walkerton  n  

H  dépôt  d'armes 

Windsor  m  

ii  bureau  de  poste 

Wingham  "  

Woodstock  dépôt  d'armes 

n  bureau  de  poste ... 

Chauffage,  lumière,  eau,   etc.   pour  tous  les  édifices 

d'Ontario  (pour  détails  voir  page  83) 


Totaux 


Manitdba. 


Brandon  ferme  expérimentale 

n        bâtisse  de  l'immigration 

i,        bureau  de  poste 

Dauphin  bureau  des  terres 

n        bâtisse  de  l'immigration 

Neepawa  bureau  de  poste 

Portage  la  Prairie  bureau  de  poste 

Selkirk  bureau  de  poste 

St.  Boniface  bureau  de  poste . 

Winnipeg  douane ... 

•     m        bureau  des  terres 

n        entrepôt  de  vérification 

n        bâtisse  de  l'immigration 

i.        force  motrice 

n         améliorations  à  la  vieille  bâtisse  de  l'im- 
migration  

m  magasins  militaires 

n         quartiers  des  sous-officiers 

n         bureau  de  poste  (vieux)    

ii         force  motrice 

n         Bureau  de  poste,  nouvel  édifice  et  terrain. . 
n  bureau  de  poste  au  nord  de  la  voie  Pac.Can. 

Chauffage,  lumière,  eau,  &c.  pour  tous  les  édifices  du 
Manitoba  (pour  détails  voir  page  34.) 


Totaux . 


Construc- 
tion fit 

améliora- 
tion. 


$     cts. 


29,993  78 


24  94 

6  25 

1,771  56 

9,543  73 

11,378  09 


1,085.610  65 


507  90 


1,166  76 

158*33 
211  10 


46,967  58 


4,985  72 
8,225  10 
2,749  74 


118,505  78 
549  64 


184,027  65 


Répara- 
tions 
et  meubles. 


cts. 


51  34 
120  21 


1  05 
704  75 
216  67 


648  28 
182  43' 


177,783  67 


440  50 

36  95 

805  21 

189  10 

65  00 


1,507  52 


243  66 

145  44 

433  56 

57  80 


5,472  68 


22  35 


Alberta  et  Saskatchewan. 


Alameda  bureau  des  terres 

Battleford  bureau  des  terres 

m        bâtisse  de  l'immigration 

Calgary,  bureau  de  poste 

n       Palais  de  justice 

n       bureau  de  l'ingénieur 

n       bureau  des  terres 

n       bureau  de  poste 

Carnduff ,  palais  de  justice , 

Quarantaines  des  animaux  à  différents  endroits 

Edmonton,  bureau  des  terres 

m  bâtisse  de  l'immigration 

n  revenu  de  l'intérieur 

n  pénitencier 

it  bureau  de  poste 

Humboldt  bureau  des  terres 


418  15 


30,122  25 


1,468  17 
8^841*69 


9,898  62 
7,894  60 


Personnel 

et 
entretien. 


$     cts. 


15  73 


291,155  53 


363,431  53 


4  00 


102  00 


21,968  50 


9,419  77 

22,074  50 

608  25 
6  00 

43  46 

30  40 

8  00 

126  45 
4  85 

322  01 

319  96 
40  00 

62  06 

Total. 


$     cts. 


30,045  12 

120  21 

15  73 

1  05 

704  75 

216  67 

24  94 

6  25 

2,419  84 

9,543  73 

11,378  09 

182  43 

291,155  53 

1,626,825  85 


948  40 

36  95 

805  21 

189  10 

65  00 

1,166  76 

1,507  52 

158  33 

211  10 

243  66 

145  44 

433  56 

47,025  38 

4  00 

4,985  72 
8,225  10 
2,749  74 
5,472  68 

102  00 
118,505  78 

571  99 

21,968  50 


215,521  92 


418  15 

608  25 

6  00 

30,122  25 

43  46 

30  40 

8  00 

126  45 

4  85 

1,468  17 

322  01 

9,161  65 

40  00 

9,898  62 

7,894  60 

62  06 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 

Partie  II— Etat  A — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


EDIFICES  PUBLICS-Surte. 

Alberta  et  Saskatchewan — Fin. 

Indian  Head,  ferme  expérimentale 

Lethbridge,  bureau  des  terres 

ii  ferme  expérimentale . . 

n  bâtisse  de  l'immigration 

h  bureau  de  poste 

Lloydminster,  bâtisse  de  l'immigration 

Macleod,  palais  de  justice 

n         donane 

Medicine  Hat,  palais  de  justice 

n  bureau  de  poste 

Moosejaw,  bureau  de  poste 

Moosomin,  édifice  public ....      

n  palais  de  justice 

Prince- Albert,  bâtisse  de  l'immigration 

ii  bureau  de  poste,  etc 

Red-Deer,  bureau  des  terres 

Régina,  palais  de  justice 

n         bureau  du  commis  des  travaux 

n        bureau  des  terres 

..        améliorations  hygiéniques  de  bureaux,  etc 

n        bureau  de  poste,  etc" 

Saskatoon,  bâtisse  de  l'immigration 

n  bureau  de  poste  

Wolseley,  palais  de  justice ... 

Chauffage,  lumière,  eau,  etc.,  pour  tous  les  édifices 
d'Alberta  et  de  Sashatchewan.  (Pour  détails  voir 
page  35) 


Totaux. 


Colombie- Anglaise. 


Agassiz,  ferme  expérimentale 

Atlin,  bureau  de  poste ... 

Cumberland,  bureau  de  poste 

F'ernie  m  

Kamloops  m  

Ladysmith  n  

Nanaïmo  m 

Nelson,  bureau  de  poste,  etc 

New-Westminster,  bureau  de  poste,  etc 

Osoyoos,  bureau  de  poste 

Rossland,  dépôt  d'armes 

n  bureau  de  poste  

Vancouver,  entrepôt  de  vérification 

n  bâtisse  de  l'immigration' 

n  bureau  de  poste  (vieil  édifice) 

n  t.  (édifice  nouveau) 

Victoria,  douane  (vieil  édifice) 

n        (bur.  de  la  marine  et  des  aff.  des  sauvages 

n        bâtisse  de  l'immigration 

ii        bureau  de  poste,  etc : . . . 

n                       n            force  motrice  pour  élévateur 
m        vieux  bureau  de  poste 

William's-Head  quarantaine,    réparations,   améliora 
tions,  etc , 

Chauffage,  lumière,  eau,  etc.,  pour  tous  les  édifices  de 
la  Colombie- Anglaise  (pour  détails  voir  page  35.) 


Totaux 


Construction 
tion  et 
améliora- 
tions. 


$       cts. 

838  25 
'3359" 


1,072  70 


3,767  58 
12,043  19 


19,999  22 


3,054  56 
25,037  80 


175  87 


124,666  24 


Réparations 

et 
meubles. 


736  75 

507  78 


1,553  20 


1,441  20 

12,188  57 

74  11 

1,179  00 


99,979  27 


9,195  40 


126,855  28 


cts. 


478  48 
82  75 


28  60 
54  60 


1  10 

8  80 

11  75 


27  75 

2  00 
18  30 

165  00 

7  50 

330  99 

13  35 

3  00 


202  76 
483  88 
558  85 


38  95 


4,089  85 


305  57 
68  00 


1,322  00 


60  63 

431  09 

1,019  34 


105  00 

1,105  61 

131  00 

711  92 

2,367  65 


109  00 

5  60 

939  14 


5  05 
297  50 


8,984  10 


Personnel 

et 
entretien. 


Total. 


cts. 


cts. 


1,316  73 
82  75 
33  59 
28  60 
54  60 

1,072  70 

1  10 
8  80 

11  75 

3,767  58 

12,070  94 

2  00 
18  30 

165  00 

20,006  72 

330  99 

13  35 

3  00 


24,197  25 
24,197  25 


3,257  32 

25,521  68 

558  85 

175  87 

38  95 


24,197  25 
152,953  34 


305  57 

68  00 

736  75 

507  78 

1.322  00 

1,553  20 

60  63 

1,872  29 

13,207  91 

74  11 

1,284  00 

1,105  61 

131  00 

711  92 

2,367  65 

99,979  27 


159  84 


22,196  45 
22,356  29 


109  00 

5  60 

939  14 

159  84 

5  05 

9,492  90 

22,196  45 

158,195  67 
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ii 


7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
Partie  II — Etat  A— Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 

Construction 
et  amélio- 
rations. 

Répa- 
rations et 
entretien. 

Personnel 

et 
entretien. 

Total. 

EDIFICES  PUBLICS-i^m. 

Territoire  du   Yukon. 
Chauffage,   lumière,    eau,   pour  tous  les  édifices  du 

$        c. 

$        c. 

$        c 
63,659  06 

$        c. 
63,65C  06 

EDIFICES  PUBLICS  EN  GÉNÉRAL. 

Demande  de  soumissions  pour  fourniture  de  charbon. 
Impressions,  papeterie,  instrum.,  dép.  de  voyages,  etc. 

1,603  52 

9,024  48 

13,283  51 

1,003  52 
9,024  48 

13,283  51 

23,911  51 

23,911  51 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 

Partie  II — Etat  A — Dépenses  -Suite. 


Désignation  des  travaux. 

Creusage. 

Construction 
et  améliora- 
tions. 

Réparations. 

Personnel 

et 
entretien. 

Total. 

HAVRES  ET  RIVIÈRES. 

Nouvelle- Ecosse. 

$       c. 

$       c. 

$       c. 
245  96 

$       c. 

$       c. 
245  96 

Amherst  Point,  quai 

3,784  93 
1,000  00 

3,784  93 

1,000  00 

4,078  70 

4,078  70 

7,573  00 

7,573  00 
499  23 

Arisaig,  brise-lames 

499  23 
599  77 
140  66 

599  77 

140  06 

222  23 
1,982  35 

222  23 

Bailey's  Brook,  protection  du  chenal.. . . 

1,982  35 

326  22 

326  22 

Barrington    Passage,    amélioration    du 

2,993  50 

311  40 
G68  40 
745  54 

2,993  50 

Barrington  Passage,  achèvem.   du  quai 

311  40 

Battery  Point,  brise-lames 

668  40 

745  54 

1,799  73 

1,799  73 

3,883  92 

3,8S3  92 

Béai  River 

338  35 

99  49 

497  61 

338  35 

Beaver  River 

99  49 

Blue  Rock,  brise-lames 

497  61 

995  41 
853  60 

995  41 

Bourgeois  Inlet 

853  60 

80  00 

80  00 

3,063  38 

"'750'0Ô' 

251  79 

5,052  33 

1,793  12 

699  99 

3,063  38 

Broud  Cove  marsh 

350  88 

350  88 

750  00 

Charlo's  Cove,  brise-lames 

251  79 

Cheticamp  harbour 

5,052  33 

1,793  12 

699  99 

Church  Point 

Country  Harbour,  enl.  des  obs.  àlanav. 

Cow  Bay  (Port  Morien) 

8,447  57 
941  21 

8,447  57 

Cribbins  Point   

941  21 

Culloden 

45  39 

45  39 

Delaps  Cove 

829  15 

829  15 

Digby   

1,363  11 

5,896  60 

1,363  11 

5,896  60 

238  61 

Drumhead 

Feltzen  South    

238  61 

Fort  Lawrence 

2,935  11 

'Y,  503  66 

566  56 

1,499  87 

1,506  43 

2,935  11 
1,762  50 
1,503  66 

Freeport 

Frude's  Point . 

1,762  50 

566  56 

Georgeville 

1,499  87 

1,506  43 

956  51 

956  51 

Habitant  River,  quai  à  Canning 

Halifax,  bassin  de  radoub  

8,740  54 

8,740  54 
10,000  00 

10,000  00 

1,628  h 
299  22 

1,628  71 
299  22 

Hampton 

Hiltz  Xarrows 

500  00 

983  08 

500  00 

983  08 

Indian  Harbour 

399  99 
100  00 
299  99 

399  99 

Iona 

100  00 

Janvrin's,  ile   

299  99 

Jeddore  

47  23 
189  09 
862  13 

47  23 

Jersey  Cove  ou  Eel  Cove 

189  09 

Joggms  Mines 

Judique   

862  13 

138  30 

138  30 

Kelly's  Cove 

7,147  10 

7,147  10 

Labille  Point ' 

6  75 
3,868  21 

6  75 

L'Ardoise I   

3,868  21 
1,097  00 

LaHave  islands 

1,097  00 
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7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
Partie  II — Etat  A — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 

Creusage. 
$        c. 

Construction 
et  améliora- 
tion. 

$        c. 

793  51 
499  50 

Réparations. 

$        c. 

Personnel 

et 
entretien. 

$        c. 

Total. 

HAVRES  ET  RIVIÈRES-St^c. 

Nouvelle-Ecosse — Suite. 
Larry's  River 

$        c. 
793  51 

499  50 

2,400  00 
261  24 

'"  711*28 

1,416  92 

244  58 

274  56 

2,400  00 
26  L  24 

Liverpool,  enlèvement  des  roches 

1,292  83 



1,292  83 
711  28 

Mabou 

5,323  44 

6,740  36 
244  58 

Main-à-Dieu 

274  56 

1,706  30 
949  24 

1,706  30 
949  24 

Marble  Mountain   

Margaree,  havre     

1,002  09 

70  95 

784  16 

1,002  09 
70  95 

île  de 

784  16 

h          rivière,  brise-lames 

538  00 
211  23 

538  00 

211  23 

747  57 

747  57 

MillCove   

5,623  50 

5,623  50 
360  21 

m     Creek 

360  21 

New   Campbellton,     quai  à    lest    dans 

15,775  50 

15,775  50 

New    Harbour,    brise-lames     à     Black 
Point 

2,125  74 

2,125  74 
999  85 

12,203  23 

999  85 

North  Pond,  Red  islands 

12,203  23 
5,797  25 

5,797  25 
13,922  50 

13,922  50 
195  65 

195  65 

2,796  99 
5,683  56 

2,796  99 

5,683  56 
13,584  43 
1,921  12 
1,495  89 
7,^35  00 
65  13 

Pictou,  barre  de  

13,584  43 
1,921  12 

h      quai  de  l'Intercolonial  

1,495  89 

7,835  00 

65  13 

129  60 

330  83 

14,885  13  ' 

4,180  78 

742  96 

7,649  00 

1,189  85 

Pleasant  Bay 

139  04 

268  64 

33)  83 

200  00 
1,615  30 

200  00 

5,099  15 

21,599  58 

4,180  78 

742  96 

m    la  Tour..           

Pugwash 

7,649  00 

1,189  85 

26  00 

Rivière  Hébert 

26  00 

Round  Hill 

1,997  41 
32  78 
2,794  00 
1,298  44 
1,759  91 
890  00 

1,997  41 
32  78 

Scotch  Cove  (White  Cove) 

Scott 's  Bay 

2,794  00 

1,298  44 

1,759  91 

890  00 

Sheet  Harbour,  quai  sur  la  rivière  Ouest 

Skinner's  Cove .   ..... 

Smithville,  enlèvement  des  roches.    . . . 

Sydney,  quarantaine 

249  19 

249  19 

tt          quai  à  charb.  de  l'Intercolonial 

8,356  26 
281  12 

8,356  26 

h          jetée  de  Whitney 

281  12 

Tatamagouche 

810  27 
2,103  11 

810  27 

Toney,  rivière , 

2,103  11 
449  97 

Tracadie 

449  97 

Victoria  Beach 

5,762  83 
2,500  50 
371  20 
2,427  50 
3,437  27 

5,762  83 

2,500  50 

371  20 

Wallace,  havre 

Weymouth 

West  Arichat 

254  27 

2,681  77 

3,437  27 

70  95 

Western  Head 

70  95 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 

Partie  II — État  A — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 

Creusage. 

Construction 
et  amé- 
liorations. 

Réparations 

Personnel 

et 
entretien. 

Total. 

HAVRES  ET  RIVIÈRES-Smte. 

Nouvelle-Ecosse. — Suite. 

$       c. 

$       c. 
2,487  63 

$      c. 

$      c. 

$      c. 

2,487  63 
8,787  64 

8,787  64 

Wolfeville 

224  68 

224  68 

500  00 
155  00 

500  00 

5,728  15 
851  29 

'  ï,374  éi 

5,883  15 

Dépenses  générales .      .    . . 

2,226  20 

63,232  83 

194,832  57 

42,797  67 

11,374  91 

312,237  98 

Ile-du-Princc-Edouard. 

2,300  00 

49  75 

1,098  74 

458  80 

2,300  00 
49  75 

1,098  74 

Campbell's  Cove 

Charlottetown,  quai  du  chemin  de  fer. . 

China  Point  jetée 

Crapaud  (  Victoria  quai) ....         

'     3, 638  29 ' 

'"7,679  06 
3,885  94 

458  80 
3,638  29 

589  46 
8,375  02 
3,885  94 

589  46 
1,695  96 

699  39 

699  39 

1,976  37 
1,570  49 
1,341  94 

3683  ' 

1,976  37 
1,570  49 

1,341  94 
1,477  65 

36  83 

Lambert's            h     

Miminigash 

1,477  65 

604  45 

1  25 

1,000  60 

82  33 

604  45 

Pinette  pier 

1  25 

1,000  60 
82  33 

Point  Prim  Island,  quai 

3,844  08 

501  58 

501  58 

3,844  08 

Rustico  havre,  ile  Robinson 

6,532  50 

6,532  50 

427  65 

427  65 

»            m     brise-lames  sur  le  côté  est 

3,896  95 

3,896  95 
263  98 

Stephen's  pier 

Souris,  Kr.ight's  Point 

263  98 

950  71 

950  71 

South  River  (Murrav.  ) 

610  78 

610  78 

oummerside 

5,848  04 

489  50 

1,250  99 

5,848  04 
489  50 

Wood  Island 

1,250  99 

767  15 

Dépenses  générales 

425  64 
19,473  01 

341  51 
341  51 

11,360  79 

Totaux 

24,395  90 

.^5,571  21 

Nouveau- Brunswick. 
Anderson's  Hollow 

98  17 

98  17 

Bouctouche,  chenal  à  travers  ,1a  grève . . 
Campbellton 

Ï0,354  33 

1.998  82 
20,757  0? 

9,996  88 

2,590  10 

548  60 

f  1,498  96 

1.999  99 

1,998  82 

31,111  40 

9,996  88 

2,590  10 

548  60 

Caraquet,  quai 

Chockfish 

1,498  96 

1,999  99 

396  68 

Clifton 

Cocagne 

396  68 

10,614  40 

23,964  74 

5,529  00 

2,859  95 

10,614  40 

Dipper  Harbour 

23,964  74 
5,529  00 

Durhaui 

Great  Salmon  rivière 

Hopewell  Cape 

189*80 

2,859  95 
189  80 

Little  Salmon  rivière 

247  81 

247  81 
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7-6  EDOUARD  VII,  A.  1908 
Partie  II  État  A — Dépense — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


HAVRKS  ET  RIVIÈRES  -Suite. 

Non  rcauBrunsivick—  Suite 


Lord's  Cove 

Mificou 

Mispec 

North  Head,  brise-lames àGrand  Manan. 

Oak  Point   

Petit  Rocher. 

Pointe  du  Chêne - 

Richibouctou 


Rivière  Miramichi — 

Hutchin  quai $      939  00 

Branche  Nord-Ouest 2,239  62 


Rivière  Saint-Jean — 

Belyea,  quai $  609  25 

Cedars 661  29 

Colwell's  Creek 2, 557  52 

Evansdale 67  18 

Hampstead 401  36 

Oak  Point 1,979  05 

Victoria,  quai 2,448  40 


Rivière  Saint-Jean  et  tributaires — 

Aroostook  à  Riv.  des  Chutes  $  99  00 

Cross  Lake  rapides 300  00 

Edmundston  quai 300  00 

Grand  Falls 100  00 

Grenier,  quai  d'Eddy 600  00 

Iroquois  rivière 100  00 

Little  Forks 300  00 

Little  River  falls 150  00 

Lower  Lincoln   14  50 

Riley 's  Brook 175  75 

Tobique rivière,  petites  chu- 
tes McCaskill's 424  25 

Trouser  lac 500  00 

Miller  quai 468  45 

Sisson's  Falls 200  00 

Victoria,  Madawaska 50  00 

Dépenses  générales 518  14 


Rivière  Saint-Jean,  inférieure,  contribu- 
tions payées  au  gouvernement  local-- 

Armstrong $    324  50 

Tooleton 391  50 

UpperSheffield 617  32 


St.  Andrews,  creusage 

Saint  Jean  ile  Navy 

h        Rodney  slip  

m        Sand  Point 

ii        Negro  Point  brise -la  mes 

ii        travaux  de  protection  à  Fort 

Duff  erin 

Shippegan  havre   

h  quai  au  terminus  du  chemin 

de  fer  de  Caraquet 

Tynemouth  Creek 

Wilson's  Beach  (Campobello) ... 

Dépenses  générales 


Totaux 


Creusage, 


$    cts. 


3,178  62 


5,724  05 


9,599  46 

2,860  67 

66,495  49 

46,115  49 


851  29 


148,179  40 


Construc- 
tion et 
améliora- 
tions. 


$    cts. 


2,540  00 

82  65 

2,249  17 

209  96 

5,029  60 


3,683  00 


4,300  09 


1,333  32 


19,357  25 


2,999  96 
14,617  50 


1,524  37 


140,533  19 


Répara- 
tions. 


$    cts. 


179  43 


,420  78 


499  27 


7  55 


9,791  68 


Personnel 

et 
entretien. 


$    cts. 


1,374  90 


1,374  90 


Total. 


179  43 

2,540  00 
82  65 
2,249  17 
209  96 
5,029  60 
8,420  78 
3,683  00 


3,178  62 


8,724  05 


4,300  09 


1,333  32 

9,599  46 

2,860  67 

66,495  49 

46,115  49 

19,357  25 

499  27 
2,999  96 

14,617  50 

7  55 

1,524  37 

2,226  19 

299,879  17 
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Désignation  des  travaux. 

Creusage. 

Construction 
et  amélio- 
rations. 

Répara- 
tions. 

Personnel 

et 
entretien. 

Total. 

HAVRES  ET  RIVIÈRES. 

Québec. 

$      c. 

$     c. 

$     c. 

288  66 
200  88 

$      c. 

$     c. 
288  66 

h     à  la  Cave 

„    à  l'Ilot 

2,999*57 

200  88 
2,999  57 

ii     aux  Gascons 

1,024  85 

1,024  85 

ii       ii     Griffons    

1,341  74 
4,965  51 

1,341  74 

h    du  Cap  (Cape  Cove)  brise-lames. . . 

4,965  51 

h    Saint- Jean,  jetée 

Baie  des  Bacons 

1,014  68 
232  13 

1,014  68 

232  13 

Baie  Saint-Paul,  quai  au  Cap  aux  Cor- 

3,587  29 
4,607  82 

3,587  29 

"937  52 

4,607  82 

Beauharnois 

22,617  95 

502  36 

10,534  46 

22,617  95 

1,439  88 

10,534  46 

Berthierville  

'"  5,969  64 

Bic  Harbour,  quai  à  Pointe  à  Côté 

Bonaventure 

5,964  64 
400  00 

400  00 
243  67 

Boucherville 

243  67 

621  13 

621  13 

Cannes  de  Roches  (Coin  du  Banc) 

Canton     Fabre    (lac     Tém  scamingue) 
quai 

2,023  64 
2,019  36 

2,023  64 

10  00 

2,029  36 

Cap  à  l'Aigle 

455  22 
699  96 

455  22 

Caplin 

699  96 

500  00 

500  00 

Carleton 

236  63 

236  63 

2,489  27 
6,084  45 

2,489  27 

Chateauguay    

Chicoutirni 

1,485  61 

4,801  10 

15,383  44 

7,570  06 

136  95 

4,938  05 

Clarke  City,  Sept-lles 

15,383  44 
16,539  20 

Conio 

16,539  20 

Côte  Sainte,  Catherine 

Cross-Point 

1,379  31 

4,963  14 

2,835  76 

2,991  28 

700  84 

468  28 

283  12 

51  07 

1,379  31 
4,963  14 

Deschambault 

2,836  76 
2,991  28 

LV.sjardins  (Ile  des  Allumettes)   . . 

D'Israëli 

28,775* 88 

706  84 

Doucet's  Landing 

29,244  16 

Douglastown 

283  12 

East  Templeton 

51  07 

.tonglish  River  (Rivière  des  Anglais). . . . 

1,810  14 

1,810  14 
607  20 

Escoumains 

965  30 

607  20 

fct 

965  30 

Pointe  au  Père  .  .      

7,387  95 

2,306  45 
377  56 
562  99 

7,387  95 
2,306  45 

Gatineau,  Pointe,  quai  et  mur  de  sou- 
tènement  

Graham 

78  00 

455  56 

Grandes  Bergeronnes 

562  99 

Grande  Rivière  de  Beaupré ... 

6,625  07 

6,625  07 
648  15 

Grande  Rivière  de  Gaspe 

648  15 

Grands  Mechins 

291  56 

291  56 

Grande  Vallée 

140  00 

140  00 

Grondines 

2,508  68 
548  25 

2,508  68 

Groeee-Isle,  quarantaine,  prolongement 

du  quai 

Hull. 

Iberville 

" "Î46  84 

232  25 

137  ÔÔ" 

548  25 
137  00 
140  84 

Isle  aux  Noix 

6,410  25 
26,013  75 

6,642  50 

Foins.  ...     

26,013  75 

Isle  Perrot,  quai  sur  le  côté  sud 

856  07 

856  07 

Isle  Verte     ...    

1,199  99 

1,199  99 
198  93 

Jersey  Cove   

198  93 

208  25 

1,277  63 

262  67 

Lac  à  Beaulieu ...    

208  25 

Lachine 

1,277  63 

Lanoraie 

262  67 
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7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
Partie  II — Etat  A — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 

Creusage. 

Construction 
et  amélio- 
rations. 

$     c. 

597  42 

Réparations. 

Personnel 

et 
entretien. 

Total. 

HAVRES  ET  RIVIÈRES. 

Québec— suite. 
Lac  Nominingue,  quais 

$      c. 

$     c. 
54  97 

3,244  08 

$     c. 

$     c. 
652  39 

Lac  Saint- Jean,  qnais  : — 

Roberval $1,897  85 

Rivière  du  Moulin 676  22 

Dépenses  générales 670  01 

3,244  08 
4,897  94 

Lac  Saint- Jean,  creusage — Roberval 

Lac  Saint-François  (Beauce),  quais  : — 

Coleraine $  249  91 

Lambton 2,764  23 

4,897  94 

3,014  14 
13,500  00 

3,014  14 
13,500  00 

Laprairie,  brise-glace 

L'Assomption 

6,670  50 

6,670  50 

Lavaltrie 

43  15 

43  15 

Les  Eboulements 

892  56 
653  71 

892  56 

Les  Ecureuils 

653  71 

Le  Tableau,  descente  des  Femmes 

2,498  63 

2,498  63 

Lé  vis,  bassin  de  radoub 

10,344  19 

10,344  19 

996  52 

996  52 

Petit  Cap 

100  00 

323  20 

6,905  04 

300  00 
'   *299  57 

100  m 

Petit  Lac  Escoumains 

323  20 

Longueuil 

6,905  04 

Lotbinièi'e 

1,233  05 

1,233  05 

Fleuve  Saint- Laurent  (en  bas)  : — 

Anse  du  Cap $100  00 

La  Fonderie 100  00 

• 

Ruisseau  Pelletier 100  00 

300  00 

Madeleine,  îles,  brise-lames,  etc.  : — 

Amherst $1,050  19 

Bassin 1,191  31 

Grande  Entrée  2  70 

Les  Meules 4,547  98 

Pointe  à  Elie 7,031  10 

13,823  28 

13,823  28 
299  57 

Maguasha 

2,006  35 
3,753  51 
5,018  68 
1,995  06 

2,006  35 

3,753  51 

Mille  Vaches 

5,018  68 

Mistook  (Delisle)  . . 

36  61 

1,995  06 

36  61 

355  50 

3,256  27 
18,229  82 

355  50 

Montmorency,   chutes,   mur  de  revête- 

3,256  27 

18,229  82 
688  19 

Murray  Bay 

688  19 

261  3è 
5,064  75 

New  Carlisle ....    

11,386  19 

11,386  19 

Newport 

261  36 

Nicolet 

3,960  15 

ÏÔj4i'50" 
200  00 

9,024  90 

Notre  Dame  du  Portage 

Oka 

5,799  50 

5,799  50 

10,741  50 

200  00 

Paspébiac   

2,487  92 

2,487  92 

PeelHeadBay 

9,311  56 

12,994  00 

972  20 

9,311  56 

Percé,  quai  dans  l'anse  nord 

12,994  00 

Petites  Bergeronnes • 

972  20 

Pierre  ville 

863  15 

863  15 

Pointe  aux  Esquimaux   

567  07 
*150  00 

567  07 

m      aux  Trembles  (Portneuf)  

5,376  27 

5,376  27 

h      Claire     

150  00 

n      Saint-Pierre.. . . 

3,652  24 

3,652  24 

h      Valois 

964  95 

901  28  ] 

964  95 

Port  Daniel 

901  28 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 

Partie  II — Etat  A- 


-Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 

Creusage. 

Construction 
et  amé- 
liorations. 

Réparations. 

Personne] 

et 
entretien. 

$        c 

Total. 

HAVRES  ET  RIVIÈRES— Suite.  . 

Québec— Suite. 

$       c. 

$        c. 
2,983  44 

$        c. 

$        c 

2,983  44 
324  00 

Port  Saint-François 

324  00 

7,387  62 

"8,669'7Ô' 
17,724  80 

Québec,  havre 

Répentigny , 

Rigaud . 

144,017  35 
5,079  00 

151,404  97 

5,079  00 
8,669  70 

20,749  31 

4,992  94 
5,423  50 
2,981  06 

38,474  11 

Riv.  Ashouapmouchouan  et  Péribonka — 

Péribonka $  1,144  71 

Saint-Félicien 1,638  75 

Saint-Prime 2,164  48 

Dépenses  générales 45  00 

4,992  94 
5,423  50 

2,981  06 

n      Bas  de  Soie 

508  75 

"ï,499  97 
532  90 

508  75 

ii      Batiscan  (embouchure) 

7,749  37 

7,749  37 

1,499  97 

..      du  Lièvre,  écluse 

"  86i  20 

4,455  49 

4,988  39 
861  20 

1,494  68 
3,741  04 

1,494  68 

ii      du  Loup  (Fraserville) 

3,741  04 

n      du  Loup  (en  haut),  creusage  et 

15,778  25 

9,372  25 

8,088  50 

7,512  16 

366  57 

26,375  84 

15,778  25 

n     Godefroy     . .      

n      Jésus 

4,406  00 

"232'èi 

13,778  25 
8,321  11 

ii      Ouelle 

7,512  16 

9,990  30 

10,356  87 

826,3754 
767  36 

n      Ottawa  (hauts  fonds  de  la  Blan- 
che)   

'  "767*36 

n      Saguenay,  creusage 

35,029  55 

10,525  68 

4,297  92 

9,198  08 

21,955  51 

35,029  55 

629  20 

2,848  81 

11,154  S8 

n      Saint-Louis,  amélioration 

Grandes  Piles  et  laLa  Tuque. 
nal  à  l'entrée. . .         

100  65 

7,247  38 

9,198  08 

21,955  51 
999  75 

n      Verte,  amélioration  à  l'embouch. 

999  75 

Sabrevois 

104  51 

476  03 

43  78 

104  51 

Sault  au  Mouton 

476  03 

Saint- Alexis .      .      

"977  08 

43  78 

Saint- Alphonse  (de  Bagotville) 

977  08 

Saint- Anicet ...                  

931  85 
1,196  28 

931  85 

Saint- André 

"  1^213  05' 

1,196  28 

18,213  05 

1,016  30 

4,999  76 

575  84 

Sainte- Anne  de  Chicoutimi 

1,016  30 

4,999  76 

575  84 

3,007  52 

Sainte- Anne-des-Monts 

Saint-Biaise 

Saint-Charles-Borromée 

3,007  52 
555  23 

Saint-Dénis 

555  23 

Sainte-Emélie 

Saint-Fidèle 

157  09 
289  21 

157  09 
289  21 

Saint-François,  Ile  d'Orléans 

16,031  10 

16,031  10 
130  51 

Saint-François  de  Sales 

Saint-Fulgence   

130  51 

" 'iè3*9i 

1,839  68 

3,001  25 

3,001  25 
163  91 

Saint-Ignace  de  Loyola . . . 

Saint-Irénée 

1,839  68 

14,387  70 

917  23 

14,387  70 
283  63 

Saint-Jean,  Ile  d'Orléans            

633  60 

Saint-Laurent,  Ile  d'Orléans  

926  10 

3  00 

929  10 

Saint-Placide 

19,985  21 

19,985  21 
2,242  39 
2,300  00 

Saint-Siméon 

1,669  22 
2,300  00 

573  17 

Saint-Sulpice 
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7-8  EDOUARD  Vil,  A.  1908 
Partie  II — Etat  A-~Dépenses—  Suite. 


Désignation  des  travaux. 

Creusage. 

Construc- 
tion et 
améliora- 
tions. 

Réparations. 

Personnel 

et 
entretien. 

Total. 

HAVRES  ET  RIVIÈRES. 

Québec — Ein. 

Saint-Timothée 

$        c. 

$        c. 

$         C. 
1,589  39 

$        c 

S       c. 

1,589  39 

248  79 

248  79 

1,752  53 

1,752  53 
408  62 

408  62 
2,590  55 

2,590  55 

t.       creusage  . 

1,021  02 

1,021  02 
313  14 

"  57,897 te 

313  14 

111  37 

111  37 

57,897  34 
352  09 

352  09 

Trois  Pist  jles 

2,599  84 
1,224  98 

2,599  84 

Verdun 

1,224  98 

Ville-Marie  (Lac  Témiskanringue) 

1,464  82 

1,779  05 

3,243  87 

1,590  84 

1,224  13 

2,814  97 

ii         Rivière — creusage 

Dépenses  générales , 

6,244  74 
19,498  28 

6,244  74 

9,026  08 

28,524  36 

Totaux,  Québec  

408,150  28 

7,913  34 

2,556  50 
3,375  74 

507,244  80 

74,955  03 

25,300  54 

1,015,650  65 

Ontario. 
Amherstburg,  amélioration  du  chenal. . 

1,406  49 

9,319  83 

2,556  50 
3,375  74 

300  77 

Belleville 

"  3Ô0'77 
795  61 

Barrie  (Allandale) 

Bayfield 

795  61 

494  93 
5,574  9S 

3,761  43 

Rivière- Blanche    

5,574  98 
947  20 

947  20 

Bracebridge            

427  40 

427  40 

Bronte 

2,199  00 

2,199  00 

Bruce  Mines 

100  00 
5,241  59 
1,955  29 

1,43539 

100  00 

Burlington,  cheual  de —   

"  i^èè'èè' 

6,676  98 

Cobourg 

5  65 

1,960  94 

Colchester 

1,596  68 

Collingwood 

123,073  88 

123,073  88 

15,000  00 

1,186  76 

400  00 

"1,18676 
400  00 

15,000  00 

Cumberland 

Echo  des  Echos 

Fort  vVilliam,  rivière  (Kaministiquia).. 
Goderich 

145,944  59 
17,957  96 

145,944  59 

1,854  68 

19,812  64 
260  30 

Baie  de  Graham 

260  30 
699  64 

"ï,  171  20 
30,990  93 

699  64 

Haileybury  (Lake  Témi&kamingue).   . . . 

"  1,893  49" 
143  44 

20  00 

1  l&l  20 

32,890  42 
143  44 

Hawkesbury 

18  00 
211  66 

"  44548' 
999  96 

18  00 

Honora 

211  66 

Jeannette's  Creek 

Jordan  Harbour,  pont  de  fer 

Kincardine,  havre   . 

Kingston,  bassin  de  radoub 

8,800  75 
"  489  00 

3,603  27 
1,575  00 

"4, 213  41 

12,404  02 

2,020  48 
1,488  96 
4,213  41 
2,150  62 
2")  00 

Kingsville 

1,894  22 
Ï44J436  70 ' 

256  40 
25  00 

Leamington 

"'833  91 

Little  Currr nt 

Magnet,    chenal 

144,436  70 

833  91 

Mallorytown 

1,307  05 
2,466  13 

1,307  05 

McGregor's  Creek.  .... 

2,466  13 

11,253  04 
13,709  12 

Matchedash,  baie  de— Chenal  entre  Fes- 
serton  et  Waubauchene 

11,253  04 
13,709  12 
69,398  80 

Meaford 

Midland,  havre 

533  86 

69,932  66 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 

Partie  II — Etat  A — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 

Creusage. 

Construc- 
tion et 

améliora- 
tions. 

Réparations. 

Personnel 

et 
entretien. 

Total. 

HAVRES  ET  RIVIÈRES-SmYe. 
Ontario — Suite. 
Mitchell,  baie  de 

$      c. 

$       c. 

1,100  40 

882  58 

$        c. 

$       c. 

$        c. 
1,100  40 

Monetville,  Lac  Nipissing 

882  58 

299  05 

299  05 

2,268  50 

10,835  90 

9,658  80 

2,268  50 

Nigger,  île,  chenal  (Baie  de  Quinte) 

North-Port 

10,835  90 

9,658  80 

598  77 

598  77 

Orillia 

19  00 

19  00 

Ottawa,  riv. ,  vis-à-vis  la  Nation  du  Sud. 

2,909  30 
15,220  34 

2,909  30 

Ovven-Sound 

15,220  34 

1,499  63 

1,499  63 

Parry-Sound,  île   

2,495  09 
78  09 

2,495  09 

78  09 

Penetanguishene 

13,500  00 
17,227  22 
67,990  91 

13,500  00 

17,227  22 
69,393  41 

"22, 653"  73 
11,651  13 

1,402  50 

Port-Colborne 

22,653  73 

31,190  78 
2,122  00 
4,066  80 
3,199  50 

42,841  91 
4,999  83 

Port-Bruce 

2,877  83 
640  93 

4,707  73 

Port-Elgin 

3,199  50 

Port-Hope 

3,259  49 

3,259  49 

Port-Maitland 

110  60 
■    6,587  99 

258  05 

110  60 

Port-Stanlev 

31,586  50 

6,068  95 

44,243  44 

Rainy-River  (rivière  à  la  Pluie 

258  05 

362  33 

362  33 

Rivière  Otonabee 

6,999  58 

6,999  58 

Roach's  Point. .         

2,052  88 

2,052  88 
295  10 

Rockland 

295  10 
5,609  82 

"  1,800  ÔÔ' 

4,500  00 

10,109  82 

Rosseau    

1,800  00 

Sarnia 

2,979  04 
4,325  00 

2,979  04 

Saugeen,  Rivière  

Sault  Sainte-Marie 

672  94 
6,322  66 
1,098  59 
1,451  04 
3,640  47 

4,997  94 

6,322  66 

Severn,  rivière,  Chute  McDonald    

1,098  59 

1,451  04 

Silverwater,  île  Manitoulin         

3,640  47 
374  91 

374  91 
114  45 

Southampton 

114  45 

200  00 
834  02 

200  00 

St-Mary's,  rivière 

834  02 

Saint-Joseph,  Lac-Huron 

252  50 

252  50 

Sturgeon-Ealls 

6,il2  76 
3,680  00 
7,358  92 

6,112  76 

"3, 243  33 

63,685  14 
2,704  92 

3,680  00 
13,672  72 

Toronto  entrée  est  du  havre 

3,070  47 

63,685  14 
2,704  92 

Treadwell      

Trenton,  creusage  de  la  rivière  Trent. . . 
Wampoos  Est  (Baie  de  Quinte). . . 

10,081  37 
1,029  90 

10,081  37 

1,029  90 

1,956  33 
2,907  70 

1,956  33 

2,907  70 

Wolfe,  île 

192  93 

'"'3*359*94' 

192  93 

Dépenses  générales 

8,689  55 

12,049  49 

802,401  67 

214,764  90 

40,287  83 

25,431  24 

1,082,885  64 

Manitoba. 
Assiniboinc,  Rivière 

2,004  40 
5,321  41 

2,004  40 

Lac  Saint-Francis,  décharge 

5,321  41 

271  40 

271  40 

19-3 
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7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
Partie  II — Etat  A — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 

Creusage. 

Construction 
et  amélio- 
rations. 

Réparations 

$      c. 

Personne] 

et 
entretien. 

Total. 

HAVRES  ET  RIVIÈRES— Suite. 

Manitoba — Suite. 

Rivière  Rouge,  chenal  à  l'embouchure. . 
ii             rapides  Saint- André. . . . 

$       c. 
11,173  27 

$      c. 

477  35 

97,213  14 

3,067  91 

$        c. 

$      c. 
11,650  62 

97,213  14 

3,067  91 

990  94 

West-Selkirk 

990  94 
4,537  04 

Winnipegosis,  creusage  du  chenal  à  l'en- 
trée de  la  rivière  Mossy  

4,537  04 
30  00 

Winnipeg,  rivière,  rapides  du  Manitou. 

30  00 

1,796  64 

1,796  64 

24,027  06 

Totaux 

101,059  80 

1,796  64 

126,883  50 

Saskatchewan  et  Alberta. 
Last  Mountain  Lake     

2,549  81 
654  62 
551  69 

2,549  81 

654  62 

Riv.  Saskatchewan  Nord,  levée  de  plan . 

551  69 

Dépenses  générales 

500  26 

500  26 

Totaux 



3,756  12 

2,917  78 

29,996  69 

953  78 

2,995  25 

500  26 

4,256  38 

Colombie- Anglaise. 

2,917  78 

Colombie,  Rivière — 

En  amont  de  Golden $  2,484  26 

En  aval             ..          66  42 

A  Revelstoke 26.923  36 

29,996  69 
953  78 

Courtney,  Rivière 

2,995  25 

10,130  21 

10,130  21 
50,913  38 

Eraser,  rivière,  chenal  des  vaisseaux. . . . 

30,929  25 

19,984  13 

1,910  02 

3  85 

1,430  57 

1,937  98 
874  87 
1,998  70 
4,722  24 
4,940  19 

n                entre   Quesnel  le  crique 
Soda 

1,910  02 

Ladysmith 

3  85 

1,430  57 

1,937  98 

874  87 

Rivière,  entre  Kootenay  Landing  et  la 

North  Thompson,    Rivière 

1,998  70 
4,722  24 

"  7,425  èi 

South  Thompson,  riv. ,  creusage  de  barres 

"26,096  i4 

4,940  19 
9fi  OQfi  14 

William's  Head,  quarantaine 

.      .  .             .'.          7.49fi  fil 

Dépenses  générales  

2,101  14 

2,101  14 

Totaux 

57,025  39 

74,666  05 

7,425  61 

12,231  35 

151,348  40 

Territoire  du  Yukon. 
Pas  de  dépense  

Havres  et  rivières  en  général. 
Dépenses  générales,  personnel,  etc 

3,450  70 

6,032  48 

9,483  18 
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Désignation  des  travaux. 


DRAGUEURS  ET  OUTILLAGE 
DE  CREUSAGE. 


Provinces  Maritimes 
Ontario  et  Québec. . . 

Manitoba 

Coiombie  Anglaise. . 


Totaux . 


Creusage. 


Construc- 
tion et 
améliora- 
tions. 


GLISSOIRES  ET  ESTACADES. 


Rivière  Richelieu  (Belœil). 

n       Saguenay 

h       Saint-Maurice 


District  d' Ottawa. 


Rivière  Noire 

Rivière  Coulonge. . . 
Rivière  Gatineau . .  i 
Rivière  Madawaska. 

Rivière  Ottawa 

Rivière  Petewawa  . . 
Rivière  du  Lièvre. . 


District  de  Ncwcastle 

Perception  des  droits  de  glissoires. 
Totaux 


PONTS  ET  CHEMINS. 

Ontario  et  Québec. 

Pont  de  Bryson,  rivière  Ottawa 

Pont  du  Portage  du  Fort,  rivière  Ottawa 


Cité  d'Ottawa,  ponts  et  rues  entretenus  par 
le  Gouvernement. 


Approches  et  ponts  des  Chaudières 

Pont  Laurier 

Pont  des  Sapeurs  et  DufTerin,  ain.  que  la  r.  Wellington 
Eclairage  des  ponts  etc.  ci-daut  mentionnés 


Provinces  du  Nord-Ouest  et  de  la  Columbie  Anglaise. 


Battleford,  pont,  Sask 

Calgary,  pont  Langevin,  Alta. 

Edmonton,  pont,  Alta 

Shellmouth,  pont,  Man 

Whitemouth,  chemin 


Totaux 


192,660  40 

86,948  61 

8,616  47 

84,041  69 


372,267  17 


2,117  81 
29,863  22 


31,981  03 


3,180  32 


1,895 


20,164  08 
2,508  85 


27,748  94 


Réparations. 


*266  50 
43,168  24 

2,547  23 
20,339  80 


66,321  77 


1C  56 

9  80 

4,506  14 

81  97 

1,232  57 

4,298  29 

66  75 

247  92 


10,460  00 


5  59 


1,620  22 

10  44 

5,994  14 


93  85 
2,946  28 


10,670  52 


Personnel 

et 
entretien. 


122  45 

4,792  85 

29,473  39 


19,214  53 


83  33 
2,508  50 


56,195  05 


Total. 


4,075  28 
1,966  81 


6,042  09 


192,926  90 

130,116  85 

11,163  70 

104,381  49 

438,588  94 


122  45 

6,910  m 

59,336  61 


16  56 

9  80 

4,506  14 

81  97 

20,447  10 

4,298  29 

66  75 

331  25 

2,508  50 

98,636  08 


3,180  32 
5  59 


1,620  22 

10  44 

10,069  42 

1,966  81 


1,895  69 

93  85 

2,946  28 

20,164  08 

2,508  85 


44,461  55 


*  LTne  somme  additionnelle  de  §22,862.52  dépensée   pour  réparations  aux  dragueurs  des  Provinces 
maritimes,  a  été  divisée,  proportionnellement,  sur  le  coût  des  travaux.     Voir  pages  15  à  18. 
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7-Ô  EDOUARD  VII,  A.  1908 
Partie  II — Etat  A — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


LIGNES  TÉLÉGRAPHIQUES. 

Terreneuve. 
Cap  Ray  (subside) 


Nouvelle-Ecosse. 


Barrington  Passage  à  Newellton . 
Lignes  du  Cap  Breton . 


Ile  du  Prince-Edouard. 
Ile  du  Prince-Edouard  et  terre  ferme  (subside). 

Nouveau-Brunsivick. 


Ligne  de  la  Baie  de  Fundy. 
Ligne  d'Escuminac 


Québec  {terre  ferme.) 


Pointe  au  Père  (subside) 

Rive  Nord  du  Saint-Laurent,  est  de  Bersimis. 
h  m  ouest        h 

Rivière  du  Saguenay,  côte  rive  nord-est 

h  h  sud-est 


Construction 
et  améliora- 
tions. 


300  00 
4,360  40 


1,101  50 

5,683  45 

983  00 

401  94 


Québec  (îles.) 


Anticosti 

Belle  Isle  (système  Marconi)   

Grosse  Isle,  (Deux  Stations  Marconi) 

m  câbles  et  lignes  sur  terre 

Isle  aux  Coudres  (subside) 

Iles  Madeleines 

Vaisseau-câble,  Tyrian 

Dépenses  générales,  Golfe  et  Provinces  Maritimes. 


3,042  60 
3,500  00 


Ontario. 


Iles  Pelée. 


Saskatchewari  et  Alberta. 


Moose  Jaw-Wood  Mountain 

Qu'Appelle-Edmonton-Athabaska 


Colombie- Anglaise  et  Yukon. 


Alberni-Cap  Beale . 

Alberni-Clayoquot , 

Asbcroft-Dawson , 

Golden-Windermere 

Kamloops-Nicola-Penticton 

Nanaïmo-Comox 

Vancouver-Salt  Spring  

Victoria-Cap  Beale 

Dépenses  générales,  C.-A 

Dépenses  générales,  service  télégraphique. 

Totaux 


515  15 


2,167  40 


22,055  44 


Réparations. 


2,972  01 
724  36 


801  92 


Personnel 

et 
entretien. 


$      c. 


250  00 


9,215  94 


920  33 


1,569  29 
216  00 


500  00 

14,100  44 

1,327  16 

4,806  28 

4,806  28 


4,073  74 


38,535  91 


524  75 


417  75 
991  30 


6,015  63 


50,983  63 


2,948  76 

150  00 

1,975  19 

29,774  90 

8,034  28 


236  21 


27,223  00 


382  45 
3,258  45 
163,747  71 
2,188  28 
9,642  35 
3,756  87 

249  90 
5,359  75 
1,293  41 
1,559  44 


.566  41 


Total. 


250  00 


3G0  00 
13,576  34 


920  33 


1,569  29 
216  00 


500  00 

18,173  95 

7,734  97 

5,789  28 

6,010  14 


4,073  74 
3,042  60 
3,500  00 

2,948  76 

150  00 

1,975  19 

68,310  81 

8,034  28 


760  96 


417  75 
28,729  45 


382  45 

3,258  45 

169,763  34 

2,188  28 

11,809  75 

3,756  87 

249  90 

5,359  75 

1,293  41 

1,559  44 


376,605  48 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 

Partie  II 


-Etat  A — Dépenses — Suite. 


Désignation  des  travaux. 


DIVERS. 


Arbitrages  et  adjudications 

Laboratoire  du  ciment 

Levées  de  plans,  arpentages,  etc 

Canal  de  la  Baie  Géorgienne  à  Montréal 

Rivière  Ottawa,  sources  et  tributaires 

Dépenses  générales 

Personnels  surnuméraires  : — 

Branche  du  secrétaire  et  du  comptable 

Branche  de  l'architecte  en  chef 

Branche  de  l'ingénieur  en  chef 

Service  télégraphique    

Agence  de  travaux  publics,  Colombie-  Anglaise. .    ... 

Livres  techniques  et  de  référence 

Commission  des  voies  de  transport 

Commission  des  eaux  limitrophes 

Grosse  Isle  Quarantaine,  Reconstruction  du  steamer 

Challenger 


Gratuités. 


Veuve  du  Capt.  John  Devereux. . .   

Enfants  de  défunte  Dame.  E.  J.  Blain  de  St.  Aubin. 

Enfant  du  défunt  P.  Purcell 

Veuve  John  Boyd 

m  J.  M.  Draper 

h  M.  Desjardins 

h  J.  A.  Parr 

J.  A .  Davis 

Emma  Ryder,  mère  du  défunt,  W.  E.  Ryder 


Totaux 


Construction 
et  amé- 
liorations. 


$    cts, 


3,759  31 


3,759  31 


Réparations, 


$  cts. 


2.167  31 


2,167  31 


Personnel 

et 
entretien. 


$    cts, 
1,750  00 


99,508  07 

1,849  00 

44,606  95 

46,119  33 

37,269  26 

95,354  54 

4,833  30 

979  93 

391  82 

750  00 

11,997  07 


1,000  00 
91  66 
200  00 
66  67 
133  33 
183  33 
183  33 
500  00 
500  00 


348,267  59 


Total. 


$  cts. 

1,750  00 
3,759  31 

99,508  07 

1,849  00 

44,606  95 

46,119  33 

37,269  26 

95,354  54 

4,833  30 

979  93 

391  82 

750  00 

11,997  07 

2,167  31 


1,000  00 
91  66 
200  00 
66  67 
133  33 
183  33 
183  33 
500  00 
500  00 


354,194  21 
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7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
Partir  II — Etat  A — Dépenses — Fin. 


Désignation  des  travaux. 


RECAPITULATION. 

Totaux,  édifices  publics — 

Nouvelle-Ecosse 

Ile  du  Prince  Edouard 

Nouveau-Brunswick 

Québec 

Ontario 

Manitoba 

Alberta  et  Saskatchewan 

Colombie  Anglai.e 

Yukon 

Edifices  publics  généralement . . . 

Totaux,  Havres  et  rivières — 

Nouvelle  Ecosse 

Ile  du  Prince  Edauard 

Nouveau  Brunswick 

Québec 

Ontario 

Manitoba 

Alberta  9t  Saskatchewan 

Colombie  Anglaise 

Yukon 

Havres  et  rivières  généralement . 
Totaux,  dragueurs  et  outillage. .  . . 

h       glissaires  et  estacades 

t?       Ponts  et  chemins 

h       lignes  télégraphiques 

h       divers 


Grands  totaux 


Creusage. 


Construction 
et  amé- 
liorations. 


124,618  19 

7,310  43 

35,458  77 

172,083  90 

1,085.610  65 

184,027  65 

124,660  24 

126,855  28 


Réparationi. 


7,425  42 

1,534  77 

10,401  89 

30,682  55 

177,783  67 

9,419  77 

4,089  85 

8,984  10 


63,232  83 

19,473  01 

148,179  40 

408,150  28 1 

802,401  671 

24,027  06' 


57,025  39, 
'  3,450  70 


194,832  57 

24,395  90 

140,533  19 

507,244  80 

214,764  90 

101,059  80 

3,756- 12 

74,666  05 


372,267  17 

31,981  03 

27,748  94 

22,055  44 

3,759  31 


1,525,940  34  3,579,696  33 


42,797  67 
11,360  79 
9,791  68 
74,955  03 
4U,287  83 


7,425  61 


Personnel 

et 
entretien, 


26.675  54 
5,618  82 
26,229  73 
95,606  33 
363,431  53 
22,074  50 
24,197  25 
22,356  29 
63,659  06 
23,911  51 


Total. 


158,719  15 

14,464  02 

72,090  39 

298,872  78 

1,626,825  85 

215,521  92 

152,953  34 

158,195  67 

63,659  06 

23,911  51 


11,374  91      312,237  98 

341  51        55,571  21 

1,374  90   299,879  17 

25,300  54 1  1.015,050  65 

nx    loi  o-i  i   />oo  oos:  a  < 


25,431  24 

1,796  64 

500  26 

12,231  35 


66,321  77, 
10,460  00 
10,670  52 
50,983  63 
2,167  31' 


6,032  48 

'  56  J  95' 05 

6.042  09 

303,566  41 

348,267  59 


577,543  86  1,472,215  53 


1,082,885  64 

126,883  50 

4,256  38 

151,348  40 


9,483  18 

438,588  94 

98,636  08 

44,161  55 

376,605  48 

351,194  21 


155,396  06 


RÈGLEMENT    AVEC    LES    COMPTES    PUBLICS. 


Total,  Travaux  Publics,  Capital,  tel  qu'il  appert  par  les  Comptes  Publics  de 


1906-07,  partie  iii,  page  38 


A  déduire,  chenal  des  vaisseaux,  rivière  Saint-Laurent,  sous  le  contrôle 
de  la  Marine  et  Pêcheries , 


Total,  Travaux  Publics,  Revenu,  (Comptes  Publics  partie  iii,  page  51). 
11  Revenu    (  n  »  "  56). 

Grand  total 


S   1,797,871  16 

619,860  55 

$  1,178,010  61 

5,520,571  42 
456,814  03 


$  7,155,396  06 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 

Partie    II — Etat    B — Donnant  le  coût  des  services  suivants   pour   chaque    édifice 

public,   etc. 


Nom  de  l'édifice. 


Nouvelle-Ecosse. 


Amherst,  bureau  de  poste,  etc 

Annapolis  m  

Antigonish  h  

Arichat  m  

Baddeck  n  

Dartmouth  m  

Digby  m  

Guysboro  m  

Halifax,  bur.  de  l'Asst.  Receveur  Gen. 

n        bureau  de  l'évaluateur 

h        douane,  (nouvel  édifice) 

..        édifice  public 

m        salle  d'exercices  militaires. . . . 

n        bureau  de  l'ingénieur 

n         bâtisse  de  l'immigration. . . . 

n         bâtisse  de  détention 

(Traclioma) 

Kent  ville,  bureau  de  poste,  etc 

Liverpool  n  

Lunenburg  n 

Nappin,  ferme  expérimentale 

New  Glasgow,  bureau  de  poste,  etc. . . 

North  Sydney  n 

Pictou,  douane 

h      bureau  de  poste,  etc 

Springhill  n  

Sydney  ..  

Sydney  Mines,  bureau  de  poste,  etc.. . 

Truro,  bureau  de  poste,  etc 

Windsor  m  

Yarniouth  m  


Totaux  pour  la  Nouvelle-Ecosse, 
(reporté  à  l'Etat  A,  page  7) 


Ile  du  Prince  Edouard. 

Charlottetovvn,  édifice  public. 

n  bureau  de  l'ingénieur. 

Montague  bureau  de  poste,  etc 

Souris  n  

Summerside  ..  


Totaux  pour  l'Ile  du  Prince  Ed 
ouard  (rep.  à  l'Etat  A,  page  7) 


Nouveau-Brunsicick. 


Bathurst,  bureau  de  poste,  etc 

Campbellton  h  

Carleton,  St.  Jean-Ouest,  bur.  de  poste. 

Chatham,  bureau  de  poste,  etc 

Dalhousie 
Fredericton 
Mary  s  ville 
Moncton 
Newcastle 


Loyers. 


S    cts. 


417  40 

500  00 


187  25 
162  50 


1,267  15 


122  00 


122  00 


Salaires 
des  méca- 
niciens, 
etc. 


$    cts. 

345  83 

333  30 

322  69 

125  00 

220  20 

210  30 

363  50 

41  60 

52 

352  45 

269  69 

2,590  39 

950  00 

"495-00 


341  20 
346  96 
250  00 


Chauffage. 


338  30 

333  30 
5  27 

440  22 
410  97 
433  83 
359  38 
356  17 
347  02 

334  10 


10,916  67 


2,310  01 


144  81 

96  88 

357  67 


2,909  37 


398  16 
333  30 
90  85 
250  00 
346  65 
370  10 
125  00 
339  30 
333  30 


S  cts. 

353  08 

184  49 
263  63 
155  30 
215  20 

81  00 
235  00 

185  80 
71  55 

189  40 
218  77 
421  89 


500  14 

545  75 
103  08 
185  00 
212  75 
83  57 
220  43 
236  80 
216  75 
191  45 
227  40 
326  00 
142  20 
244  13 
271  43 
369  00 


6,650  99 


671  3 

6  70 
245  34 

149  27 
358  88 


Lumière. 


$  cts. 

106  40 

110  25 

40  71 


33  50 
104  96 
208  56 
27  65 
55  08 
49  13 


1,631  02 


607  40 

61  19 
120  00 
124  34 

77  55 


284  61 
684  34 
15  40 
166  11 
170  60 
1,055  33 
181  04 
284  58 
218  05 
452  80 


6,870  60 


871  61 

*23  59 

'  9194 


1,431  56 


337  33 
431  18 

63  15 
426  29 
292  95 
415  16 

27  28 
281  29 
368  86 


987  14 


641  15 
194  40 

31  97 
290  12 

26  58 
755  06 

21  90 
330  63 
133  05 


Eau. 


;  cts. 

16  00 

20  00 

5  00 


27  40 
33  66 


79  31 


Total. 


348  01 


50  00 
13  50 
44  25 ! 


50  00 

24  00 

25  00 
25  00 
30  00 
58  00 
30  00 
30  00 
25  00 
36  00 


970  13 


168  75 


168  75 


34  02 

8  50 

13  50 

25  50 

100  50 

74  85 


S  cts. 

821  31 
648  04 
632  03 
280  30 
468  90 
423  66 
840  72 
255  05 
544  03 

1,170  29 
488  46 

4,991  31 

•  950  00 
187  25 

1,602  54 


769  44 

614  28 
669  80 
584  55 
83  57 
893  34 

1,278  44 
262  42 
822  78 
838  97 

1,873  16 
712  62 
914  88 
861  50 

1,191  90 


26,675  54 


4,021 

74 

128 

70 

413 

74 

246 

15 

808  49 

5,618  82 

1,376  64 
992  90 
194  47 
979  91 
666  18 

1,565  82 
174  18 

1,051  72 
910  06 
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Partie  II — Etat  B — Donnant  le  coût  des  services  suivants  ponr  chaque  édifice 

public,  etc. — Suite. 


Nom  de  l'édifice. 


Loyers. 


Nouveau- Brunswick. — Suite. 


Richibucto,  bureau  de  poste,  etc 

Saint- Jean,  douane 

quarantaine  des  animaux. 

hôpital  des  immigrés 

bâtisse  de  l'immigration. . 

bureau  de  poste 

savings  bank 

Tracadie,  lazaret 

St.  Stephen,  bureau  de  poste,  etc. .  . . 

Sussex,  «  m  

Woodstock  h  m 

h        dépôt  d'armes 


Totaux  pour  le  Nouveau  Bruns 
wick  (reporté  à  l'état  A,  page  8). 


Québec. 


Acton  Vale,  bureau  de  poste .... 

Aylmer,  bureau  de  poste 

Berthierville         m  

Buckingliam .        m  

Coaticook  m  

Drummond ville,  bureau  de  poste 

Dundee,  douane 

Fraserville,  bureau  de  poste 

Granby,  n  ...... 

Grosse  Isle,  quarantaine 

Hochelaga,  bureau  de  poste 

Farnham  »  


Hull  „  

Juliette  m  

Lachine  n  

Laprairie  n  

L'Assomption        "  ... 

Longueuil  n  ...  ; 

Montmagny  n  

Montréal. 

Commis  des  travaux 

bureau  des  ex'am.  du  S.  Civil 

douane 

édifices  publics , 

salle  d'exercices  militaires. . 
bureau  de  l'ingénieur..    .    . 
entrepôt  de  vérification.  .    . 
bureau  de  l'immigration. 

revenu  de  l'intérieur  .... 

bureau  de  poste  principal. . . 

Succursales  : — 


Gare  Windsor 

"  H  "  333  Saint-Laurent,  Nord. 
Section  "  Est  "  226a  Amherst.  . 
Station  B,  Sainte-Catherine,  Ouest 

Sainte-Cunégonde 

Saint-Louis  du  Mile-End    

Westmount.  190  rue  Green . . 

Bur.    du   Sur.    des  édifices  publics 

édif.  de  la  Banque  des  Marchacds.. 


$     c. 


526  33 


526  33 


414  00 


57  75 

150  00 

4  00 


645  40 

27  50 

540  47 


114  50 


996  36 

200  00 

225  00 

1,457  22 

1,020  83 


300  00 
50  00 


Salaires 

des 
mécani- 
ciens, etc. 


Chauffage. 


337 
1,653 

277 
277 
900 
1,549 
3 
180 
340 
251 
361 
275 


8,994  72 


379  10 
83  30 
69 
109  50 
345  50 
302  48 


336  02 

259  76 


166  60 

87  80 

125  00 

345  49 

82  37 

139  43 

208  21 

256  11 

89 


5  50 

2,992  68 

1,275  04 

700  00 

10  00 

8,350  82 


463  60 
11,069  81 


222  01 


371  19 


207  00 
1,717  97 


1,522  73 
777  09 
288  42 
936  64 
157  50 
361  70 
169  34 
3  00 


8,784  88 


224  70 

278  79 
141  34 
214  28 

279  30 
168  75 

33  75 
402  50 
243  70 

14  50 
161  50 
106  70 
233  00 
252  09 
155  10 
174  35 
158  50 
170  00 


909  35 


2,972  79 
327  17 
285  87 
992  22 


27  00 

13  50 

114  94 


266  99 


Eclairage. 


176  14 
426  85 


355  25 

2,266  35 

91  41 


231  60 

86  48 

106  67 


6,165  61 


175  00 

86  80 

74  20 

67  10 

131  61 

100  00 


57  91 
141  64 


119  72 
71  10 

346  96 
63  10 
53  00 
11  70 

129  89 

129  28 


598  54 


9  61 

3,150  43 

32  54 

64  33 

8,220  17 


111  06 


125  28 


80  66 


Eau. 


499  32 
406  83 


19  70 

472  33 

13  14 


48  00 
25  00 
17  00 


1,758  19 


12  00 
24  75 
32  00 
27  90 
40  00 
8  75 


150  00 
150  00 


61  14 
10  00 
127  65 
54  00 
22  14 
45  00 
50  00 
20  81 


452  11 


37  83 
644  13 
197  65 
101  91 
867  24 


15  52 


45  62 


32  00 


Total. 


720  44 

4,298  10 
683  83 

277  00 
3,324  01 
5,065  64 

395  97 
1,116  64 
777  98 
724  93 
654  51 

278  80 


26,229  73 


790  80 
473  64 
248  23 
418  78 
796  41 
579  98 

33  75 
946  43 
795  10 

14  50 
508  96 
275  60 
832  61 
714  68 
312  61 
370  48 
546  00 
576  20 
414  89 

"  6325 
150  00 

4,956  68 

1,275  04 

700  00 

7C2  84 

15,145  67 

1,097  83 

915  71 

2.1,263  94 


996  36 
353  58 
238  50 
1,965  07 
1,020  83 
750  84 
300  00 

50  00 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 

Part  II — Etat  B — Donnant  le  coût  des  services  suivants  pour  chaque  édifice 

public,   etc. — Suite. 


Nom  de  l'édifice. 

Loyers. 

Salaires 

des 
mécani- 
ciens,  etc. 

Chauffage. 

Eclairage. 

Eau. 

Total. 

Québec — Suite. 
Québec  bâtisses  de  la  citadelle 

$    cts. 

17  00 
30  92 

$    cts. 

411  00 

184  00 
407  30 
513  70 

93  00 
1,204  97 

25  00 

T,36i*34 
160  00 

$    cts. 
570  13 

$    cts. 
131  13 

$    cts. 

$    cts. 
1,129  26 

214  92 

27  i  22 

881  76 

678  52 

395  00 

800  00 

2,590  46 

..       bureau  de  l'ingénieur 

422  00 

515  00 

796  59 
348  36 

"  '830*24 

835  25 

685  78 
47  80 

67  21 

1,121  50 

71  08 

676  79 

450#00 

2,518  77 

1,494  86 

121  08 

3,645  37 

1,745  25 

n       observatoire 

m       bureau  de  poste 

n       Quai  du  Roi  (Bureaux  de  la  ma- 
rine, des   mesureurs  de   bois, 
inspecteur  de  gaz,    poids  et 

"27*00 

50  00 
750  00 

750  00 

hôpital    pour    traitment   de   la 

75  00 

375  00 
8  00 

166  69 
23  81 

927  47 

n       St.  Roch  bureau  de  poste 

n       bâtisse  du   Grand  Tronc,  5,  rue 

71  61 

375  00 

Peribonka  bâtisse  de  l'immigration. . . . 

Richmond  bureaii  de  poste  etc 

Rimouski                m                

250  00 
356  87 
125  00 
250  00 
529  67 
477  67 

'  436*30 

345  67 
166  13 
341  1<> 
291  60 
286  95 
144  05 

11  29 
462  38 
540  02 
370  10 

79  05 

524  60 
248  60 
204  54 
120  00 
410  28 
417  47 
139  74 

*163  92 
399  36 
314  80 
117  48 
202  32 
286  98 

6  61 
141  65 

25  09 

82  49 
392  18 
764  02 

48  00 
356  40 

48  71 

"  25  00 
37  50 

37  50 

250  00 

21  96 

150  00 

100  00 

789  21 
772  12 
392  13 
452  49 

Sherbrooke  bureau  de  poste  etc .... 
Sorel                      ,,                 

1,369  63 
1,909  1G 

St.  Henri                .. 

209  70 

St.  Hyacinthe       m 

942  70 

n              revenu  de  l'intérieur.  .. . 
n              salle  d'exerc.  militaires. 

658  30 
565  49 

St.  Jérôme  bureau   de  poste  etc 

Saint- Jean             m                   

Terrebonne           n                  

Thetford  Mines    n                  .... 

iôô  66 

188  00 

93  86 

355  82 

"6Ô'6o 

15  00 

9  75 

755  90 
657  08 
598  13 
796  60 

Trois  Rivières,  salle  d'exerc.  militaires. 

11  29 

m            douane 

617  97 
375  93 
410  59 
147  25 

168  70 
303  85 
120  17 
186  89 

168  00 
60  50 

1,417  05 
1,280  30 

ii            bureau  de  poste 

Valleyfield,                  „              

900  86 

Victoriaville                n               

37  53 

450  72 

Totaux  pour  Québec,  (reporté  a 

l'Etat  A,  page  9) 

Ontario. 

Alexandria,  bureau  de  poste,  etc 

Almonte,                    n                       

Amherstburg,            n                       

Arnprior,                   n                        

Barrie,                         n                       

Belleville,                   .,                        

Berlin,                         m                       

Bowmanville,            n                       ... 

Brampton,                  n                       

Brantford,                  u                       

Bridgeburg,                ,,                       .... 
Brockvilie,                 u 

Carleton  Place,         .•                      

Cayuga,                       ..                         ... 
Chatham  salle  d'exercices  militaires  . . 

7,157  95 

38,513  06 

19,691  64 

20,187  28 

7,002  89 

92,552  82 

...... 

"25000 

214  61 

342  70 
339  63 
352  30 
370  73 
621  72 

383  90 

343  90 
343  10 
524  47 
258  43 
411  46 
252  00 

55  10 
200  00 
479  81 
117  68 
362  71 
409  45 

384  80 
41  60 

148  50 
199  75 
194  00 
285  32 
240  25 
495  92 
269  67 
141  50 
188  70 
463  47 
206  25 
379  00 
167  25 
122  54 

363  11 

45  88 

86  75 
138  29 
226  02 
713  17 
240  94 
105  74 
191  04 
255  87 

32  85 
439  88 
140  10 

4(5  65 

50  00 
26  25 
23  99 
50  00 
83  25 

15  77 
10  00 
18  00 
38  00 

16  00 
85  00 

638  33 
646  63 
799  90 
893  00 

1,914  06 
910  28 
601  14 
740  84 

1,281  81 
513  53 

1,315  34 
559  35 
224  29 
200  00 

n        bureau  de  poste,  etc 

Clinton,                    n                      

Cobourg,                  ..                    ...... 

CornwalJ,                 n                    

Deseronto,               n                   

Dundas,                   n                   

238  96 

277  72 
219  60 
290  00 
276  05 
40  00 

201  70 
112  62 
284  46 
401  95 
274  79 
39  50 

21  25 

'"  34*ià 

37  50 
29  25 

941  72 
508  02 
900  90 
1,138  90 
964  89 
371  10 
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7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 

Partie     II — Etat     B — Donnant  le  coût  des  services  suivants  pour  chaque  édifice 

public,  etc. — Suite. 


Nom  de  l'édifice. 


Ontario— Suite. 

Fort- William,  bureau  de  poste. 

Galt,  bureau  de  poste 

Gananoque,  douane 

i.  bureau  de  poste 

Goderich  u  etc. 

Guelph  m  ii 

Hamilton  »  n 

Hawkesbury  ..  m 

Ingersoll  n  n 

Kenora  n  n 

Kingston, 


douane  

salle  d  exercices  militaires.. . 

entrepôt  de  vérification 

bureau  du  revenu  de  lTntér. 
collège  militaire   ......    . 

bureau  de  poste  ...    

Lindsay  n  

London,  douane 

n        salle  d'exercices  militaires. .    , 

m        bureau  de  l'ingénieur , 

bureau  de  poste 

Napanee  n  etc 

Niagara-Falls        n  i 

Orangeville  m  i 

Orillia  .,  •  ..   

Oshawa  m  h   

Ottawa,  archives 

n        observatoire 

n        laboratoire  de  bactéorologie. . 

.,        ferme  expérimentale 

n        musée  géologique 

ti        Parc  Major,  serre-chaude   . . . 
n        galerie    des  arts  et  musée  d 

pêcheries 

n       bureau  de  poste j 

n        édifices  du  parlement  et  des  mi-] 

nistères 

n        imprimerie  nationale 

"        hôtel  des  monnaies 


Loyers. 


Salaires 
des  méca- 
niciens, 
etc. 


291  00 


330  80 
332  58 


21  00 
312  G0 
3G0  19 
1,803  46 
292  13 
304  95 
356  65 
173  55 
450  00 


2,4^1  00 
492  85 
334  90 
922  95 
540  00 


1,163  50 
404  20 
377  70 
351  20 
302  20 
2f4  48 
700  00 
990  00 


Chauffage.  Eclairage. 


443  20 
244  25 
148  13 
119  75 
244  38 
481  10 
1,009  76 
126  35 
251  82 
672  40 
351  55 


39  90 


410  00 

201  89 

1,022  46 


144  39 
36  92 
94  00 
143  50 
143  69 
597  93 
907  16 


354  76 
187  91 
104  25 


26  85 


308  65 

48  80 

457  70 


m        cour  suprême 

n        ateliers  des  travaux  publics,etc. 
i.        édifices  loués  : — 
Rue  Albert,  (service  des  courriers  snr 

chemins  de  fer) 

Rue  Cliff  (observatoire) 

Rue  Metcalfe  (Ministère  du  Travail). 

(Milice,  O.C.D.) 

m  (Arpenteur  général).. . . 

Rue  Queen  (Analyste)   

n  (Commissaire  des  expos.) 

n  (Edifice 'Impérial ;).    .    . 

"  (Commiss.  des  ch   de  fer) 

Rue  Rideau  (  Edifice  '  Corry  ') 

Rue  Slater  (Edifice  '  Canadian  ').    . . 

(Milice) 

Rue  Sparks  (Edifice  Ahearn  et  Soper 
— bur.  de  l'arp.de  la  b.  Géorgienne) 

Rue  Sparks  (Edifice  '  Seybold  ') 

n  ('  Sparks  Chambers  ')  .... 

Rue  Sussex  (Bur.  des  trad.  français). 

u     (Annexe  du  musée).  ... 

n     (Magasins  de  la  Marine).. 

Rue  Wellington  (Douane) 


340  00 


1,101  25 

250  00 

1,500  00 


700  00 ; 
250  00  ! 

135  00 
1,850  00 

31,619  73 
7,330  26 


1,195  00 
1,690  00 


250  00 


50'J  00 

2,100  00 

6,735  00 

5,100  00 

34.162  56 

14,671  72 

360  00 1 
1,625  00 
831  00 
450  00  ! 
390  00 


450  00 
950  00 


500  00 
1,000  00 


929  58! 


750  00 


038  46 
254  64 
236  15 
162  50 
217  90 
183  40 
669  50 
552  50 
155  63 
1,303  23 
1,029  18 
390  00 

247  00 
1,199  89 

20,185  48 

7,970  50 

32  50 

643  30 

955  50 


1,811  56 

114  10 

243  75 

1  25 

87  47 

88  38 


394  94 
65  00 
94  69 

602  60 
15  00 

28  50 
692  50 

14,693  26 
1,605  56 


359  81, 
120  36 1 
104  00 


409  50 


4,181  10 
5,793  45 


108  00 


178  50 
303  36 


257  00 
356  00 


33  00 

12  00 

121  50 

26 

189  00| 

27  00 

60  00 

214  50 

661  53 

360  00 

1,142  40 

1,792  48 


18  00 
128  98 


165  00 


Eau, 


45  27 
13  25 

'529 
45  00 

18  72 
823  35 

7  12 
13  85 
52  08 

6  80 


0  55 
15  97 


12  13 

22  50 
100  65 


57  50 
30  19 
40  00 
20  00 
32  50 
12  91 


Total. 


•s   c. 

983  66 

647  00 

242  13 

289  54 

775  67 

1,457  94 

4,548  73 

425  60 

985  38 

1,269  04 

636  15 

450  00 

40  45 

42  82 

2,481  00 

1,223  63 

608  09 

2,503  76 

540  00 

291  00 

3,671  02 

803  13 

897  60 

534  95 

640  07 

559  17 

1,399  50 

1,937  44 

220  63 

1,397  92 

2,331  78 

655  00 

410  50 
3,742  39 

66,498  47 

16,906  32 

32  50 

2,095  30 

3,001  50 


373  00 

12  00 

1,222  75 

276  98 

2,298  81 

147  36 

664  00 

2,764  50 

8,756  03 

5,460  00 

39,986  06 

23,257  65 

360  00 

1,625  00 

849  00 

686  98 

390  00 

178  50 

2,147  90 
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Partie    II — Etat    B — Donnant  le   coût   des   services   suivants    pour   chaque   édifice 

public,  etc. — Suite. 


Nom  de  l'édifice. 


Ontario— Suite. 

Ottawa,  édifices  loués—  Suite. 
Rue  Wellington  (inspection  du  gaz).. 
ii  (police  à  cheval). . . . 

ii  (édifice  Langevin).. . 

h  (édifice  "Orme  "— 

Min.  de  l'Intérieur) 

h  (vieux    ateliers    des 

Travaux  publics).. 

Paris,  bureau  de  poste,  etc 

Pembroke,  bureau  de  poste,  etc 

Peterboro',  douane 

m  bureau  de  poste 

Peti-olea,  bureau  de  poste,  etc 

Picton  ,.  

Port  Arthur  n  

h  bureau  de  l'ingénieur 

Port-Colborne  ..  ... 

,i  bureau  de  poste 

Port  Hope,  bureau  de  poste,  etc 

Prescott,  douane 

Prescott,  bureau  de  poste 

Sandwich,  bureau  de  poste 

Sarnia,  bureau  de  poste,  etc 

Sault-Sainte-Marie,  bureau  de  poste,  etc 
Smith  s  Falls,  bureau  de  poste,  etc.    . .  . 

Stratford,  dépôt  d'armes 

n  bureau  de  poste,  etc  

Strathroy  ,,  

Ste-Catherine,  salle  d'exerc.  militaires, 
bureau  de  poste,  etc  . .    . 

Saint-Thomas,  .,  

Toronto,  bureaux  de  l'assistant  receveur 

général  et  du  Revenu  de  Tint. 

n         bureau  des  exain.  du  serv.  civil 

n        douane 

n        salle  d'exercices  militaires. 

n        bureau  de  l'ingénieur 

..        entrepôt  de  vérification   . . 

n        inspection  du  gaz 

n        bureau  de  poste 

M        dépôt  des  facteurs 

m        bureau  de   poste   A 


Loyers. 


Salaires 

des 
mécani- 
ciens,  etc, 


855  00 
5  00 

25  00 

400  00 


87  50 
120  00 


19  70 


35  00 


Toronto  Junction,  bureau  de  poste,  etc. 

Trenton,  bureau  de  poste 

Walkerton,  bureau  de  poste,  etc 

Windsor,  salle  d'exercices  militaires.  . . 

n  bureau  de  poste,  etc 

Wingham,  bureau  de  poste,  etc 

Woodstock  n  


Totaux  pour  Ontario  (reporté  à 
l'Etat  A,  page  12) 


Manitoba. 

Brandon,  ferme  expérimentale  . . . 
n  bâtisse  de  l'immigration 


505  00 


360  00 

1,748  34 

210  00 


1,000  00 
1,250  00 


78,207  65 


349  30 
341  37 
258  05 
300  55 
353  83 
344  82 
293  04 


Chauffage 


Eclairage . 


3  04 
91  00 


287  78 
359  86 


348  95 


427  20 
490  60 

343  00 
208  00 
573  59 
364  60 
507  30 
853  70 

344  55 

825  25 


129  95 
255  25 
235  31 
255  67 
225  04 
222  75 
212  50 
21  50 


317  25 
87  20 
219  50 
135  98 
323  02 
38  00 
170  25 

306 '80 
199  22 


1,502  25 
1,035  00 


3,673  72 


7,272  24 


887  58 

2  59 

9  90 

45  00 

349  00 

377  30 
337  55 
336  30 
300  00 
729  30 
41  38 
411  92 


399  90 
264  00 


287  02 
964  69 


1,326  68 
1,828  34 


27  45 


4  02 
63  00 1 


49  88 
99  00 

198  35 
229  39 

199  14 
98  91 
65  60 


62  50 

282  90 


170  59 


160  27 

198  80 

66  24 


229  29 
153  81 


414  38 
167  30 

131  47 

271  4 


30  21 
295  13 


3,824  12 


942  56 

98  66 

609  57 


94,679  85 


234  51 
56  10 
141  39 
185  50 
257  23 

503  40 
118  10 
314  26 


,584  53 


126  27 


419  27 

13  64 
225  29 
156  25 
100  00 

1,207  20, 

14  32 
396  59 


45,287  76 


64  39 


Eau. 


52  20 
40  00 
37  50 
56  25 
29  82 
13  50 
89  25 


12  50 
20  43 
45  00 
45  C0 


44  00 

136  75 
57  38 


51  00 
19  80 


48  41 
10  80 

26  17 

77*01 


33  85 


358  28 


2  90 


9  9^ 


9  00 
56  25 
15  50 

48  00 


35  20 


3,395  74 


Total. 


7  06 

1,009  00 

5  00 

25  00 

400  C0 
581  33 
735  62 
729  21 
841  86 
807  83 
679  98 
660  39 
109  00 
120  00 
362  28 
980  44 
132  20 
784  04 
135  98 
954  49 
864  15 
836  87 
208  00 

1,160  68 
737  43 
507  30 

1,236  09 
786  65 

1,269  91 
35  00 

2,815  42 

1,035  00 
535  21 

5,329  38 

360  00 

15,031  32 

210  00 

1,830  14 

1,131  60 

1,869  47 
45  00 

1,012  75 
69  74 
752  98 
735  55 
709  03 
300  00 

2,487  90 
173  80 

1,157  97 


291,155  53 


5  64 


64  39 
131  91 
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■Donnant  le    coût   des    services   suivants    pour  chaque    édifice 
public,  etc. — suite. 


Nom  de  l'édifice. 


Ma  n  itoba — Sui  te. 


Brandon  bureau  de  poste  etc 

Dauphin,  de  l'immigration 

Elkhorn,  station  de  l'immigration .    . . 

Âlinnedosa,  bureau  de  poste 

Portage  la  Prairie  bureau  de  poste 

Virden,  bâtisse  de  l'immigration 

Winnipeg  douane 

bureau  des  terres 

bureau  du  commis  des  travaux 

bureau  de  l'ingénieur 

entrepôt  de  vérification 

bâtisse  de  l'jmmigration 

nouveau  magasin  militaire 

bureau  de  poste 

"              succursale  à  la 
gare  du  Pac.  Can 

bureau  des  poids  de  mesures. . 

Totaux  pour  Manitoba  (reporté  à 
l'Etat  A,  page  12) 


Provinces  du  Nord- Ouest. 


Alameda,  bureau  des  terres 

Battleford        n  n         

ti        bâtisse  de  l'immigration 

Banff  arpentage  topographique  (bureau) 

Carnduff,  palais  de  justice 

Calgary,  palais  de  justice   

h       douane 

h       bureau  de  l'ingénieur 

n       bureau  des  terres 

n       Inspecteurs  des  concessions  de 

terrains 

,,       bâtisse  de  l'immigration. 

n      bureau  de  l'arpentage  topogra- 
phique      

m       bureau  de  poste,  etc 

m  n     de  l'inspecteur  des  postes 

Davidson,  bureau  de  l'immigration .... 

Edmonton,  palais  de  justice 

.,  bureau  des  terres 

ii  bureau  de  poste 

n  bâtisse  de  immigration  .... 

Indian  Head,  ferme  expérimentale.    . 

n  bureau  des  forêts 

Leth bridge  palais  de  justice,  douane,  &c 
n  bâtisse  de  l'immigration. . .  . 

n  bureau  de  poste 

Medicine  Hat,  palai»  de  justice 

Lloydminster,  bâtisse  de  l'immigration 

Macleod,  douane . 

"        palais  de  justice 

Prince  Albert,  bureau  des  terres 

n  bâtisse  de  l'immigration. . 

n  bureau  de  poste  etc  .... 

Red  Deer,   bureau  des  terres  et  palais 

de  justice 

Régina,  bureau  du  commis  des  travaux. 
"   palais  de  justice 


Loyers. 


$  ots. 


90  00 
45  00 


42  00 


310  00 
153  30 


25  00 

843  75 
350  00 


1,859  05 


135  00 

255  00 

120  00 

66  00 


90  00 
740  00 
114  00 

37  00 

75  00 


237  50 


210  00 


420  00 

22  50 

1,000  00 

604  87 


17  50 


Salaires 

des 
mécani- 
ciens, etc. 


$  cts. 
535  65 


489  10 
341  05 


62  00 


2  00 

55  00 

105  00 

4,418  57 


6,008  37 


166  64 
205  47 


697  43 
75  75 

330  00 
417  05 
419  55 


477  80 
270  00 


Chauffage. 


$  cts. 

858  30 
4  75 


533  73 


166  95 
100  65 


80  63 
2,616  98 


2,763  33 


7,251  59 


53  98 
117  50 
275  25 


232  26 


61  21 


797  28 


8  10 

70  00 

4  00 

163  30 

344  44 

708  75 

323  75 

129  25 

284  87 

36  38 


175  (-0 


331  90 
333  30 


483  15 

278  70 

5  55 

400  50 


246  00 
137  80 
162  75 
337  50 
42  20 

546  02 
125  00 


Eclairage. 


$  cts. 
499  16 


216  00 


133  23 

4  80 
7  85 

n  16 

53  90 
1,412  24 


3,665  99 


6,068  72 


2  65 

248  09 

80  64 

10  56 


12  12 
33  80 


1,339  02 
47  52 

"  6210 

102  95 

302  00 

8  55 

84  12 


71  85 

84  03 

2  00 

53  76 


Eau. 


$  cts. 
75  00 


7  55 


84  46 
22  38 


5  29 
273  82 


306  63 


780  77 


30  00 


382  50 
3  75 


43  70 

20  00 

19  OOi 

7  50 


Total. 


$  cts, 

1,968  11 

4  75 

60  00 

45  00 

1,246  38 

42  00 

725  69 

127  83 

69  85 

321  16 

141  82 

4,511  34 

105  00 

11,179  52 

843  75 
350  00 


21,968  50 


65  10 
177  50 

i*75 

57  37 
37  55 

""93' 53 

30  60 

188  98 
372  50 
395  25 
66  00 
169  29 
775  82 
820  64 

124  56 
37  00 

87  12 

125  01 

237  50 

3,216  23 

337  02 

8  10 

882  10 

546  50 

1,884  85 

957  86 

792  87 

323  75 

262  30 

388  90 

535  18 

331  26 

240  00 

202  90 

673  90 

670  80 

42  20 

1,117  14 
441  25 

180  55 
494  03 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 

Partie  II — Etat  B — Donnant  le  coût  des  services  suivants  pour  chaque  édifice 

public,  etc. — Suite. 


Nom  de  l'édifice. 


Provinces  du  Nord-Ouest — Suite. 


Régina,  bureau  de«  terres 

ii      bâtisse  de  l'immigration 

ii       bureau  de  poste,  etc. ...    

Rosthern,  bureau  des  terres 

m  bâtisse  de  l'immigration. 

Strathcona,  bâtisse  de  l'immigration.. . 
Saskatoon            m                     m 
Stettler                ,.                      ., 
Moosejaw,  bureau  de  poste 

h  palais  de  justice 

ii  bâtisse  de  l'immigration. .    . 

Moosomin,  palais  de  justice. . 

Wolseley  .>  

Yorkton,  bureau  des  terres 

m         palais  de  justice 

Totaux  pour  les  provinces  du  Nord 

Ouest  (reporté  à  l'Etat  A,  page  13). 

Colombie- Anglaise. 


Agassiz,  ferme  expérimentale 

Atlin,  bureau  de  poste 

Esquimalt,  douane 

Colwood,  bureau  de  réparations  du  télé- 
graphe  

Kamloops,  bureau  de  poste,  etc 

Nanaimo  n  h  .... 

Nelson  H  h  

New-Westminster,  bureau  de  poste. . . . 
n  bâtisse  des  pêcheries 

et  des  affaires  des  sauvages 

Rossland,  bureau  de  poste,  etc 

Vancouver,  entrepôt  de  vérification  . . . 

n  bureau  de  poste 

n  bureau  des  lettres  mortes. . 

n  bureau  de  l'inspecteur  des 

bateaux  à  vapeur..    

m  douane    

m  hôpital  des  immigrés 

Victoria,  oureau  du  commis  des  travaux 
m        bureau  de  la  marine  et  des  af- 
faires des  sauvages  (  vieil  édi- 
fice de  la  douane) 

n        bureau  de  poste 

h         vieil  hôtel  de  poste 

n        bâtisse  de  l'immigration.. ... . 

William 's  Head.  quarantaine 

Totaux   pour    la    Colombie-Anglaise 
(reporté  à  l'Etat  A,  page  13)  .    ... 

Territoire  du  Yukon. 


Dawson,  édifices  divers 

Whitehorse,  bureau  de  poste 

Totaux   pour    le     YTukon    (reporté    à 
l'Etat  A,  page  14) 


Loyers. 


$      c. 


Salaires 

des 
mécani- 
ciens, ets. 


1  00 
120  00 


36  00 
'i80'Ô0 


540  00 


5,196  37 


60  00 


1,872  00 
396  00 
184  00 

67  50 


84  00 


2,663  50 


$      c. 
845  411 


Chauffage 


Eclairage. 


404  84 


440  00 
230  23 
320  46! 


168  60 

12  35 

134  80 


339  66 
135  07 


256  40 
19.>  15 


166  64 


7,236  96 


126  80 


556  99 
524  20 
524  39 
598  10 


527  49 


1,804  40 


2  00 

îo'ôo 


565  55 
2,699  60 


7,939  52 


1,250  00 


1,250  00 


8  00 
163  13 
150  00 

7  15 

853  20 

180  00 

11  25 

7  50 


198  10 
9  15 


,578  51 


68  20 
bO  00 
14  00 


300  46 
176  50 
357  90 
452  03 

10  75 

434  50 
33  59 
93  90 


113  10 
11  88 


128  80 

668  50 

55  55 

14  00 

2,948  24 


5,961  90 


27  50 
12  30 


3,539  61 


40  50 


345  80 
154  75 
485  50 
427  92 

17  04 

370  80 

209  37 

1,52C  57 


286  60 


55  21 

1,254  18 

9  80 


5,178  04 


Eau. 


Total. 


30  00! 
23  25 
26  25 


25  95 
1  55 


645  80 


9  00 

72  00 
39  66 


173  00 
'4703 


12  00 
36  45 
64  35 


1,484  01 
266  83 
886  35 
120  00 
H  00 
199  13 
150  00 
187  15 

1,410  91 
325  77 
11  25 
263  90 
223  65 
552  30 
166  64 


453  49 


24,197  25 


68  20 

247  30 

14  00 

60  00 

1,203  25 

864  45 

1,439  79 

1,517  71 

27  79 

1,505  79 

2,114  96 

3,861  90 

184  00 

67  50 

401  70 

11  88 

94  00 


761  56 
4,658  73 

129  70 

14  00 

2,948  24 


22,196  45 


62,409  06 
1,250  00 


63,659  06 
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Partie  II — Etat  C — Indiquant  les  montants  prêtés,  par  le  gouvernement  en  vertu 
d'actes  spéciaux  et  sur  la  garantie  de  certificats  d'obligations.  Ces  argents  ont 
été  employés  pour  la  construction  de  travaux  semi-publics,  et  ont  été  payés  sur  la 
recommandation  de  l'hun.  Ministre  des  Travaux  Publics,  après  inspection  des  tra- 
vaux par  l'Ingénieur  en  Chef. 


A  qui  prêtés. 

Autorité  du  Parlement. 

A  quelle  tin. 

Montant. 

Prêté  en  1905-6. 

*  Commissaires  du  havre  de  Qué- 
bec  

62-63  Vie,  ch.  34,  sec.  34. 
62-63  Vie,  ch.  34,  sec.  34. 

Améliorations  au  dock  de  la  Prin- 
cesse Louise 

$       c. 
110,878  67 

120,246  72 

Prêté  en  1906-7. 

Commissaires  du  havre  de  Qué- 
bec   

Améliorations  au  dock  de  la  Prin- 
cesse Louise 

231,125  39 

Omis  du  rapport  annuel  de  1905-06. 
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PARTIE  III 


RAPPORT  DE  L'ARCHITECTE  EN  CHEF 


SUR      TOUS      LES 


EDIFICES  PUBLICS  DE  LA  PUISSANCE 


DURANT  L'EXERCICE  FINANCIER  TERMINÉ  LE  31  MARS  1907. 
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Ministère  des  Travaux  publics, 

Bureau  de  l'Architecte  en  chef, 

Ottawa,  20  septembre  1907. 

M.  Fred.  Gélinas,  Secret  lire, 

Ministère  des  Travaux  publics, 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  ci-joint  mon  rapport  annuel  sur 
les  travaux  exécutés  sous  mon  contrôle  durant  l'exercice  financier  terminé  le  31 
mars  1907. 

D.  EWART, 

Architecte  en  chef. 


PROVINCE  DE  LA  NOUVELLE-ECOSSE. 
ANTIGONISH. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Cette  bâtisse  décrite  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente,  est  'maintenant 
presque  terminée. 

Nous  sommes  engagés  à  poser  un  appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude,  fils  électii- 
ques,  et  à  emménager  le  bureau  de  poste. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 

Surveillant  des  travaux,  Alexander  McGillivray. 

Entrepreneurs,  Rhodes,  Curry  Company. 

CANSO. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Cette  bâtisse  décrite  dans  mon  rapport  de  l'année  1906,  est  maintenant  presque 
terminée. 

Nous  sommes  occupés  à  préparer  des  plans  pour  l'appareil  de  chauffage  à  l'eau 
chaude,  et  l'emménagement  du  bureau  de  poste,  etc. 

HALIFAX. 

QUARANTAINE    DES    ANIMAUX. 

Des  chemins  et  clôtures  ont  été   faits   sous  la  surveillance   de   C.  E.  W.  Dodwell, 
ingénieur  résident  et  surintendant  des  édifices  publics,  Nouvelle-Ecosse,  Halifax,  N.-E. 
Entrepreneur  de  clôture,  Isaac  Hutchings. 
Chemins  faits  à  la  journée. 

DOUANE. 

Cette  bâtisse,  décrite  dans  un  rapport  précédent,  et  dont  les  travaux  ont  été  conti- 
nuellement en  exécution  durant  l'exercice  financier,  est  maintenant  presque  terminée. 

19—4 
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Plans  et  devis  préparés  par  ce  ministère  ;  travaux  faits  sous  la  surveillance  de 
C.  E.  W.  Dodwell,  ingénieur  résident  et  surintendant  des  édifices  publics  de  la  Nou- 
velle-Ecosse, Halifax,  N.-E. 

W.  J.  Basche,  architecte  résident. 

Entrepreneur  de  la  bâtisse,  M.  E.  Keife. 

Entrepreneurs  de  l'appareil  de  chauffage,  Longard  Bros. 

Entrepreneurs  de  l'horloge  dans  la  tour,  Schultz  Bros. 

HÔPITAL    DE    DÉTENTION. 

Hôpital  pour  le  traitement  de  la  Trachome. 

La  construction  de  cette  bâtisse,  décrite  dans  mon  rapport  de  l'année  dernière,  et 
dont  les  travaux  ont  été  continuellement  en  exécutions,  est  maintenant  presque  terminée. 
Plans,  etc.,  pour  le  chauffage,  l'éclairage,  ameublement  et  meubles  sont  en  préparations. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 

Architecte  résident,  A.  G.  Gates. 

Entrepreneurs  pour  la  construction  de  la  bâtisse,  l'éclairage,  etc.,  S.  A.  Marshall 
&  Son. 

Entrepreneurs  pour  l'appareil  de  chauffage,  Martel  et  Langelier. 

HÔPITAL    DE    DÉTENTION  (VIEILLE    BATISSE). 

Des  réparations  ont  été  faites  à  la  boiserie,  un  poêle  de  cuisine,  poêle  et  tuyaux 
ont  été  fournis,  sous  la  surveillance  de  C.  E.  W.  Dodwell,  ingénieur  résident  et  surin- 
tendant des  édifices  publics  de  la  Nouvelle-Ecosse,  Halifax,  N.-E. 

BATISSE    FÉDÉRALE. 

Une  quantité  de  nouveaux  meubles,  quelques  camions  pour  les  sacs  de  la  malle  et 
un  poêle  électrique  ont  été  fournis  ;  les  boîtes  à  lettres  dans  les  rues  ont  été  peinturées, 
et  des  réparations  ont  été  faites  à  l'éclairage,  plomberie,  boiserie,  serrures,  meubles, 
vitrage  et  horloge. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  C.  E.  W.  Dodwell,  ingénieur  résident  et  ins- 
pecteur des  édifices  publics,  Halifax,  N.-E. 

DOUANE,    BUREAU    DE    l'ÉVALUATEUR. 

Nous  avons  loué  cette  bâtisse.  De  légères  réparations  ont  été  faites  à  la  plom- 
berie, à  l'élévateur  des  marchandises,  au  vitrage,  meubles,  etc.,  sous  la  direction  de 
C.  E.  W.  Dodwell,  ingénieur  résident  et  surintendant  des  édifices  publics  de  la  Nou- 
velle-Ecosse, Halifax,  N.-E. 

BATISSE    DE    L'IMMIGRATION. 

Deux  nouvelles  fournaises  pour  appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude  ont  été  ins- 
tallées, et  c'est  l'intention  de  remplacer  les  deux  autres  vieilles  fournaises,  par  deux 
semblables  à  celles  récemment  posées.  Les  quatre  nouvelles  fournaises  seront  réunies 
les  unes  aux  autres.  Des  réparations  considérables  ont  été  faites  à  l'ancien  corps  de 
bâtisse,  principalement  au  plâtrage,  plomberie,  lampes,  etc. 

Plans  préparés  par  ce  ministère,  et  les  travaux  exécutés  sous  la  surveillance  de 
C.  E.  W.  Dodwell,  ingénieur  résident  et  inspecteur  des  édifices  publics,  Halifax,  N.-E. 

QUARANTAINE  DE  L'ILE  LAWLOR. 

HOPITAL    D'HIVER. 

Cette  bâtisse  décrite  dans  mon  rapport  de  1906,  est  maintenant  presque  terminée, 
on  est  à  y  installer  un  système  de  chauffage  à  Peau  chaude.  Les  terrains  aux  environs 
de  la  bâtisse  ont  été  nivelés,  des  réparations  ont  été  faites  au  quai. 
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Plans  et  devis  préparés  par  ce  ministère  ;  travaux  faits  sous  la  surveillance  de  C. 
E.  Dodwell,  ingénieur  résident  et  surintendant  des  édifices  publics,  Nouvelle-Ecosse, 
Halifax,  N.-E. 


INVERNESS. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Un  emplacement,  mesurant  100  pieds  par  100  pieds,  situé  à  l'angle  des  rues  Rail- 
wav  et  Second,  a  été  acheté  le  28.  juillet  1906,  un  contrat  fut  donné  pour  la  construc- 
tion de  cette  bâtisse.  Cette  bâtisse  consistera  en  un  corps  principal,  ayant  deux  étages, 
en  brique  sur  soubassement  en  pierre,  et  un  attique  en  bois,  avec  façade  de  33  pieds  sur 
la  rue  Railway,  et  une  profondeur  de  44  pieds  ;  à  l'arrière  une  annexe  d'un  étage  sur 
soubassement  en  pierre,  de  31  pieds  de  profondeur  et  22  de  largeur.  La  partie  princi- 
pale du  soubassement  est  réservée  pour  l'appareil  de  chauffage,  les  voûtes  et  magasins  ; 
au  rez-de-chaussée,  le  bureau  de  poste,  le  bureau  des  douanes  et  le  bevenu  de  l'intérieur 
au  premier  étage,  et  les  appartements  du  gardien  dans  l'attique.  L'annexe  contiendra 
le  bureau  de  l'entrepôt  de  vérification  et  le  bureau  de  l'inspecteur  des   poids  et  mesures. 

Les  plancher.*,  toits,  cloisons  et  escaliers  seront  en  bois,,  excepté  le  plancher  du  sou- 
bassement qui  sera  en  béton,  et  les  cloisons  du  corridor  en  brique.  Il  y  aura  une  voûte 
de  sûreté  au  rez-de-chaussée  et  au  premier  étage. 

Plans  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  Duncan  A.  Mclsaac. 

Entrepreneur,  Edward  F.  M.  Munro. 


LUNENBURG. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Les  murs  de  fondation  ont  été  faits  en  béton  ;  le  briquetage  des  murs  extérieurs  a 
été  réparé  et  peinturé,  des  gouttières  en  fer  galvanisé  ont  été  posées  ;  des  marches  neuves 
à  l'entrée  ont  été  posées  ;  un  nombre  de  cadres  pour  fenêtres  renouvelés  ;  les  parties 
en  bois  à  l'intérieur  et  à  l'extérieur  peinturées,  les  planchers  vernis,  le  plâtrage  teinté 
et  le  vitrage  réparé.  Des  water-closets  ont  été  posés  dans  le  bureau  de  poste  et  le 
bureau  des  douanes  ;  un  bain  et  une  bouilloire  ont  été  installés  dans  les  appartements 
du  gardien,  ainsi  que  des  lumières  additionnelles  fournies. 

Travaux  faits  sous  la  suveillance  de  ce  ministère. 

Entrepreneurs,  Frank  Powers,  W.  Romkey. 


NEW  GLASGOW. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Un  nouveau  grillage  eu  bois  dur  dans  la  salle  publique  du  bureau  de  poste  ainsi 
qu'ameublement  et  meubles  ont  été  fournis  ;  une  cloison  a  été  construite  au  haut  de 
l'escalier,  pour  clore  les  appartements  du  gardien  ;  un  nouveau  plancher  en  bois  dur  a  été 
posé  dans  les  .différents  bureaux,  au  rez-de-chaussée  ;  un  nouveau  tuyau  a  été  posé  à  la 
fournaise  ;  les  plafonds  et  murs  teintés  ;  des  fils  électriques  additionnels,  des  lampes  et 
un  nouveau  lavabo  ont  été  installés  ;  la  plomberie  en  général  a  été  perfectionnée,  et  le 
vitrage,  boiserie  et  plâtrage  réparés. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  D.  H.  Waterbury,  de  ce  ministère,  Saint- 
Jean,  N.-B. 

19-41 
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PICTOU. 

DOUA>  F.. 

De  nouveaux  planchers  en  bois  dur  ont  été  posés  dans  les  halls  et  bureaux  du 
revenu  de  l'intérieur  ;  les  terrains,  autour  de  la  bâtisse,  ont  été  améliorés,  des  sen- 
tiers de  cendres  ont  été  construits. 

Surveillant  des  travaux,  D.  H.  Waterbury,  de  ce  ministère,  Saint-Jean,  N.-B. 

BUREAU    DE    POSTE. 

Un  trottoir  en  béton  a  été  construit  sur  la  façade,  une  partie  du  terrain  à  l'arrière 
a  été  étayée  et  la  clôture  améliorée  ;  de  nouveaux  garde-fous  ont  été  posés  à  l'escalier 
d'entrée,  des  réparations  ont  été  faites  à  la  boiserie  des  portes,  vestibule  et  plancher. 

Surveillant  des  travaux,  D.  H.  Waterbury,  de  ce  ministère,  Saint-Jean,  N.-B. 

SYDNEY. 

QUARANTAINE,      POINT-EDWARD. 

Un  puits  artésien  a  été  creusé  et  recouvert  d'une  petite  bâtisse. 

TKURO. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Des  changements  ont  été  faits  au  bureau  de  poste,  une  nouvelle  grille  pour  le  cou- 
loir a  été  érigée,  un  nouveau  plancher  en  bois  dur  a  été  posé  dans  le  couloir  et  les 
bureaux  ;  une  cloison  vitrée  et  des  portes  ont  été  posées  dans  le  hall  des  douanes,  au 
premier  étage  ;  une  porte  additionnelle  a  été  posée  pour  séparer  la  salle  du  bas  ;  du 
peinturage  et  vernissage  a  été  fait  ;  de  nouvelles  marches  d'entrée  en  pierre  ont  été 
posées  et  réparations  faites  à  la  maçonnerie,  etc. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  D.  H.  Waterbury,  de  ce  ministère,  Saint- 
Jean,  N.B. 

PROVINCE  DU  NOUVEAU  BRUNSWICK. 

DALHOUSIE. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Tout  le  plâtrage  brisé  a  été  refait,  les  murs  et  plafonds  teintés,  les  lambris,  cadres 
de  fenêtres,  châssis,  radiateurs  et  boiseries  peinturés  ;  la  grille  du  couloir  et  les  parties 
en  bois  dur  vernies,  l'égoût  a  été  prolongé,  trois  nouveaux  water  closets  ont  été  installés, 
des  nouveaux  conduits  en  cuivre  ont  été  posés  aux  gouttières  et  les  tuyaux  réparés,  un 
nouveau  réservoir  a  été  placé  dans  l'attique,  des  marches  en  pierre  ont  été  posées  à 
l'entrée,  un  seuil  de  fenêtre  brisé  a  été  remplacé  et  un  trottoir  en  béton  construit,  des 
réparations  au  plancher  en  béton  du  soubassement  ont  été  faites,  la  maçonnerie  pointée, 
des  dégouttières  posées  et  l'escalier  réparé. 

Surveillant  des  travaux,  D.  H.  Waterbury,  de  ce  ministère,  St-Jean,  N.-B. 

FREDERICTON. 

SALLE    D'EXERCICES    MILITAIRES. 

Cette  bâtisse,  décrite  dans  mon  rapport  de  l'année  dernière,  est  complétée;  nous 
avons  posé    l'appareil  de  chauffage,  la  lumière  électrique  et  les  meubles  nécessaires.     La 
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partie  du  haut  de  la  salle  de  récréation  qui  était  désignée  à  occuper  les  deux  planchers, 
a  été  convertie  en  un  étage  additionnel,  et  des  changements  peu  considérables  ont  été 
faits  dans  cette  nouvelle  partie. 

Plans  et  devis  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  H.  M.  Clarke. 

Entrepreneur,  C.  J.  B.  Simmons. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Une  nouvelle  grille  pour  couloir  et  ameublement  ont  été  posés  et  des  meubles 
fournis  au  bureau  de  poste,  des  panneaux  en  vitres  ont  été  posés  dans  les  portes  d'en- 
trées, un  porche  à  l'entrée,  construit,  les  différents  bureaux  peinturés  et  vernis,  et  des 
réparations  faites  à  la  boiserie. 

Surveillant  des  travaux,  D.  H.  Waterbury,  de  ce  ministère,  St-Jean,  N.-B, 

KENTVILLE. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Les  égoûts  se  raccordant  avec  le  système  d'égoûts  de  la  ville  ont  été  posés,  la  plom- 
berie perfectionée  et  de  légères  réparations  faites. 

Surveillant  des  travaux,  D.  H.  Waterbury,  de  ce  ministère,  St-Jean,  N.-B. 

MARRYSVILLE 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Des  cloisons  ont  été  érigées  pour  augmenter  le  nombre  des  chambres  du  premier 
étage,  une  dépense  a  été  construite,  l'étage  supérieur  et  une  partie  du  premier  étage  ont 
été  peinturés  et  teintés,  les  calorifères  changés,  et  la  boiserie  réparée.  „ 

Surveillant  des  travaux,  D.  H.  Waterbury,  de  ce  ministère,  St-Jean,  N.-B. 

MONCTON. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Une  grille  neuve  a  été  posée  dans  le  couloir  du  bureau  de  poste,  ainsi  qu'un  plan- 
cher en  bois  dur,  un  nouveau  porche  a  été  érigé  à  l'entrée,  en  arrière  ;  des  portes  grillées 
ont  été  posées  et  du  peinturage  et  vernissage  faits. 

Surveillant  des  travaux,  D.  H.  Waterbury,  de  ce  ministère,  St-Jean,  N.-B. 

SAINT-JEAN. 

QUARANTAINE    DES    ANIMAUX. 

Des  égoùts  ont  été  posés  de  chaque  bâtisse  à  l'égoût  principal,  se  déchargeant  dans 
la  crique  Marsh,  avec  conduits  pour  grillage  de  bouches  d'égoûts.  Le  service  d'eau  a 
été  raccordé  au  service  de  la  ville,  et  les  éviers  nécessaires,  etc.  posés.  Les  terrains  ont 
été  entourés  par  une  clôture  en  fils  de  fer. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  D.  H.  Waterbury,  de  ce  ministère,  Saint- 
Jean,  N.-B. 

DOUANE. 

On  a  installé  dans  le  bureau  des  douanes  (long  room)  un  comptoir  en  chêne  avec 
panneaux  en  grillage,  portes,  guichets,  cage  pour  caisson,  etc.,   conduits  pour   gaz  pro- 
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longés,  et  nouvelles  lampes  fournies,  ainsi  que  des  nouveaux  pupitres,  posé  de  nouveaux 
fils  électriques  ;  les  toiles  du  plancher,  du  corridor  principal  ont  été  renouvelées,  l'égoût 
nettoyé  et  mis  en  ordre,  les  appartements  de  l'officier  des  signaux  améliorés,  une  nou- 
velle entrée  a  été  faite,  ameublements  et  bouilloire  pour  eau  chaude  fournis,  les  plan- 
chers huilés,  les  chambres  peinturées  et  teintées,  et  la  chambre  de  bain  améliorée,  le 
mât  de  pavillon  a  été  réparé,  peinturé  et  muni  de  haubans  et  de  drisse,  les  murs  de  plu- 
sieurs bureaux  ont  été  peinturés.  Des  réparations  ont  été  faites  aux  bouilloires  à 
vapeur,  aux  clochettes  électriques,  fils,  batteries,  horloges,  plomberie,  urinoirs,  fontaines, 
ressorts  de  portes,  béton  pour  soubassement,  portes,  châssis  de  fenêtre  et  cordes,  vitrage, 
boiserie,  plâtrage,  élévateur  hydraulique,  corniche  principale  extérieure  et  ameublement 
de  bureau. 

Surveillant  des  travaux,  D.  H.  Waterbury,  de  ce  ministère,  St-Jean,  N.-B. 

SAINT-JEAN. 

BUREAU    DE    POSTE. 

De?  nouveaux  rideaux  en  toile  pour  fenêtre  ont  été  fournis  ;  du  linoléum  a  été  posé 
sur  les  planchers  des  appartements  de  l'inspecteur  du  bureau  de  poste  ;  le  soubassement 
peinturé  et  blanchi  ;  l'ascenseur  a  été  inspecté  et  mis  en  bon  ordre  ;  les  boiseries  en 
générale  furent  réparées  et  améliorées  ;  de  nouvelles  sections  ont  été  posées  aux  tuyaux 
de  conduit  de  cuivre  et  le  reste  ainsi  que  les  conduits  en  fonte  réparés  ;  de  nouveaux 
meubles  ont  été  fournis  et  d'autres  réparés,  on  a  enlevé,  et  remplacés  une  partie  du  sys- 
tème de  chauffage  ;  des  barils  en  fer  galvanisé  pour  les  cendres  et  désinfectants  ont  été 
fournis  ;  les  boîtes  à  lettres  des  rues  et  les  boîtes  pour  colis  peinturées,  et  des  réparations 
faites  à  la  plomberie,  clochettes,  fils,  batteries,  tubes  acoustique?,  ressorts  des  portes, 
vitrage,  maçonnerie,  plâtrage,  etc.,  etc. 

Surveillant  des  travaux  D.  H.  Waterbury,   de  ce  ministère,  Saint-Jean,  N.-B. 

QUARANTAINE    PARTRIDGE    ISLAND,     (iLE  AUX-PERDRIX). 

Cette  station  comprend  une  bâtisse  de  désinfection,  quatre  bâtisses  de  détention, 
deux  hôpitaux,  usine  à  gaz  et  matériel,  une  bâtisse  pour  le  surintendant  de  quaran- 
taine, et  une  résidence  pour  le  surintendant  médical. 

Des  changements  ont  été  faits  aux  lits  des  bâtisses  de  détention,  et  les  cloisons  ont 
été  changées  de  manière  à  agrandir  les  appartements  ;  les  approches  du  quai  ont  été  répa- 
rés ;  le  raccordement  du  téléphone  a  été  fait  avec  la  nouvelle  bâtisse  ;  la  bâtisse  de  désin- 
fection et  celle  du  surintendant  médical  furent  en  parties  tendues  de  papiers,  vernies, 
etc.,  on  a  nivelé  les  terrains  de  la  résidence  du  docteur  et  de  l'hôpital,  et  construit  un 
nouveau  chemin  ;  on  a  construit  des  lieux  d'aisance  en  chêne,  dans  une  des  parties  des 
appartements  du  nouvel  hôpital  et  des  lampes  acétylène,  pour  rue,  etc.,  ont  été  fournies. 

Surveillant  des  travaux   D.  H.  Waterbury,   de  ce  ministère,  Saint-Jean,  N.-B. 

SAINT-STEPHENS. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Une  grille  neuve,  pour  le  couloir  du  bureau  de  poste,  et  ameublement  ont  été  four- 
nis, sous  la  surveillance  de  D.  H.  Waterbury,  de  ce  ministère,  Saint- Jean,  N.-B. 

TRACAD1E. 

LAZARET-BUANDERIE    ET    CUVE    DE    DESINFECTION. 

La  buanderie  sera  dans  l'annexe  du  soubassement,  située  dans  la  partie  en  arrière 
de  l'appartement  de  l'appareil  de  chauffage,  et  mesurera  52  pieds  par  29  p'eds.  Le  plan- 
cher sera  de  niveau  avec  celui  du  soubassement  de  la  bâtisse,  et  cette  partie  sera  divisée- 
en  une  buanderie  pour  les  lépreux  et  une  pour  les  Sœurs  de  la  congrégation,  mais  il  n'y 
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aura  aucune  communication  de  l'une  à  l'autre.  Les  murs  seront  en  pierre,  les  cloisons 
en  brique  et  le  plancher  en  béton.  Une  cheminée,  pour  la  bouilloire  à  vapeur  sera  cons- 
truite dans  le  mur,  à  l'arrière  de  la  bâtisse  principale,  et  elle  dépassera  le  toit.  Cette 
bâtisse  sera  emménagée  d'appareils  de  stérilization  et  de  lavage,  bouilloires  à  vapeur  et 
machinerie. 

Plans,  etc..  préparés  par  ce  ministère. 

PROVINCE  DE  D'ILE    DU  PRINCE  EDOUARD. 

SOURIS. 

ÉDIFICE     PUBLIC. 

Cette  bâtisse  qui  a  été  décrite  dans  mon  rapport  de  l'année  dernière  est  complétée. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  Bernard  Creamer. 

Entrepreneur  de  contruction,  Edward  H.  Mitcheli. 

Entrepreneur  de  l'appareil  de  chauffage,  Bruce  Stewart. 

Entrepreneur  des  trottoirs,  F.  S.  Macdonald. 

PROVINCE  DE  QUEBEC. 
BERTHIERVILLE. 

ÉDIFICE      PUBLIC. 

La  lumière  électrique  a  été  installée  ;  le  mur  de  brique  entre  le  bureau  de  poste  et 
l'annexe  a  été  enlevé,  et  les  murs  et  boiseries  du  bureau  et  couloir  peinturés.  Le  plan- 
cher de  la  galerie  en  avant  a  été  renouvelé. 

Surveillant  des  travaux  G.  S.  Gingras,  de  ce  ministère,  Montréal,  P.Q. 

CHICOUTIMI. 

ÉDIFICE     PUBLIC. 

Cette  bâtisse  décrite  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente,  est  en  cours  de  cons- 
truction. 

Des  contrats  pour  l'appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude  et  le  posage  des  fils  électri- 
que sont  donnés. 

Plans  et  devis  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  Wm.  Warren. 

Entrepreneur,  Adolphe  Beaulieu. 

Entrepreneur  pour  l'appareil  de  chauffage,  Ovide  Guay. 

COATICOOK. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Les  tuyaux  en  plomb  de  la  ville  ont  été  enlevés  et  remplacés  par  des  tuyaux  en  fer 
galvanisé,  un  bain,  un  bassin  et  lavabo  ont  été  installés  pour  l'usage  du  gardien.  Des 
plafonds  en  bois  de  pin  ont  été  posés  dans  les  appartements  et  corridors  du  premier 
■étage,  les  mûrs  et  boiseries  ont  été  peinturés  et  les  planchers  nettoyés  et  vernis. 

Surveillant  des  travau,  G.  S.  Gingras,  de  ce  ministère,  Montréal,  P.Q. 
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DRUMMOND  VILLE. 

ÉDIFICE     PUBLIC. 

De  Légères  réparations  ont  été  faites  à  la  plomberie,  le  plâtrage  et  la  boiserie  ont 
été  nettoyés  et  peinturés,  travaux  faits  sous  la  surveillance  de  G.  S.  Gingras,  de  ce  minis- 
tère, Montréal,  P.Q. 

DUNDEE. 

DOUANE. 

Des  meubles  ainsi  qu'un  coffre  fort  ont  été  fournis  à  l'examinateur  de  la  douane, 
sous  la  surveillance  de  G.  S.  Gingras,  de  ce  ministère,  Montréal,  P.Q. 

FRASER  VILLE. 

ÉDIFICE     PUBLIC. 

Un  nouveau  puits  a  été  creusé  ;  la  maçonnerie  pointée,  une  nouvelle  clôture  en  fer 
forgé  posée,  et  un  trottoir  en  bois  construit  le  long  du  chemin  ;  nous  avons  posé  du 
gazon  et  planté  des  arbres  ;  la  plate-forme  de  l'entrée  principale  a  été  renouvelée,  des 
ventilateurs  ont  été  posés  aux  fenêtres  du  rez-de-chaussée  ;  Ja  plomberie  de  l'attique  a 
été  posée  à  neuf,  et  la  plomberie  de  la  bâtisse  entière  renouvelée  ;  la  boiserie  entière 
peinturée,  et  des  réparations  générales  ont    été  faites  dans  diverses  parties  de  la  bâtisse. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère. 

GROSSE  ILE. 

QUARANTAINE. 

Quartier  des  malades. 

Bâtisse  de  désinfection. — Le  20  novembre  1906,  un  contrat  fut  donné  à  Achille 
Dugal  pour  la  constructiou  de  cette  bâtisse.  Elle  aura  un  étage  avec  murs  en  brique, 
plancher  en  béton  et  toit  en  bois,  et  mesurera,  sur  plan,  26  pieds  par  19  pieds.  Elle 
contiendra  un  appartement  pour  les  hardes  infectées,  bouilloires  à  vapeur  et  appareil  de 
stérélisation,  un  appartement  pour  les  hardes  stérilisées,  un  appartement  disposé  aux 
garde-malades  pour  changer  leurs  hardes,bain  d'orage  et  une  chambre  de  toilette,  pour 
les  garde-malades. 

Hôpital. — Garde-fou  renouvelé  et  peinturé,  plafond  en  fil  de  fer  posé,  un  nombre  de 
water  closets  installés,  ainsi  qu'une  cuve  d'une  capacité  de  850  gallons. 

Bâtisse  pour  employés  de  l'hôpital. — Les  égoûts  pour  six  water  closets  ont  été  posés, 
un  water  closet  installé,  un  escalier  a  été  construit  et  la  grange  en  partie  renouvelée. 

Petite  bâti" se  pour  les  varioles — Des  grillages  en  fil  de  fer  ont  été  posés  dans  les 
water  closets. 

Buanderie. — Un  ventilateur  a  été  posé. 

Quartier  des  amis  des  malades. — La  grande  cheminée  a  été  démolie  ;  le  plancher  et 
toît  réparés,  uue  cloison  construite  et  la  corniche  réparée. 

DIVISION    DU    CENTRE.  . 

Boulangerie. — Une  cave  a  été  creusée  et  pavée. 

Les  anciens  quartiers  des  chaloupiers.  —  Ces  compartiments,  au  nombre  de  six  ont 
été  emménages  chacun  d'un  bain,  water  closet,  bassin,  service  d'eau  froide  et  chaude,, 
égoûts,  etc. 
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Presbytère. — Une  partie  du  plancher  a  été  renouvelée  ;  deux  fenêtres  ajoutées,  et 
réparation  faite  à  l'écurie, 

Résidence  du  surintendant  médical. — Le  plancher  de  la  véranda  a  été  en  partie 
renouvelé  et  peinturé.  Le  logis  du  jardinier  a  été  soulevé,  on  a  posé  des  nouveaux 
seuils  et  renouvelé  une  partie  du  plancher  ;  le  hangar  à  bois,  grange  et  écurie  ont  été 
soulevés  et  nivelés,  et  l'escalier  conduisant  du  terrain  à  la  rivière  renouvelé. 

Deux  nouveaux  puits  ont  été  creusés  et  quatre  autres  agrandis,  nettoyés  et  réparés 
à  neuf. 

Nouveaux  quartiers  des  chaloupiers. — Cette  bâtisse  contenant  huit  habitations  est 
complétée  et  on  a  fait  l'installation  de  la  plomberie,  service  d'eau  chaude  et  froide, 
bornes  fontaines,  égoûts,  etc. 

DIVISION    HYGIÉNIQUE    OUEST. 

Nouvelle  bâtisse  pour  inspection  d'immigrants  en  quarantaine. — Cette  bâtisse  est 
complétée. 

Bâtisae  des  passagers  de  première  classe. — Un  appareil  de  chauffage  à  vapeur  a  été 
posé,  d'après  les  plans  de  Chas.  Vézina. 

Les  quartiers  des  gardes. — Ont  été  réparés,  tendus  de  papiers  et  peinturés. 
Surveillant  des  travaux,  Ph.  Béland,  commis  des  travaux,  Québec,  P.  Q. 

IBER  VILLE. 

BUREAU    DE    POSTE. 

Le  lot  cadastral  n°  203,  à  l'angle  des  rues  Market  et_Morly,  fut  acheté  le  26  juillet 
1906,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  de  cette  bâtisse,  laquelle  a  une  façade 
de  50  pieds  sur  une  profondeur  de  33  pieds.  C'est  une  bâtisse  en  brique  d'un  étage, 
sur  soubassement  en  pierre  et  ayant  un  grenier  en  bois  non  éclairé  ;  le  toit  est  couvert 
en  bardeau  métallique  ;  le  plancher  du  rez-de-chaussée,  le  toit  et  l'escalier  sont  en  bois, 
et  le  plancher  du  soubassement  en  béton.  Il  y  aura  une  voûte  de  sûreté  en  brique  au 
rez  de-chaussée.     Cette  bâtisse  sera  chauffée  à  l'eau  chaude. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  J.  E.  A.  Benoit,  architecte. 

Entrepreneur,  A.  G.  Marshall. 

JULIETTE. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Un  porche  permanent  a  été  construit  à  l'entrée  principale  de  cette  bâtisse.  Des 
rideaux  pour  fenêtre,  à  l'intérieur,  ont  été  fournis.  De  légères  réparations  ont  été  faites 
à  la  plomberie,  et  un  filtre  posé  au  conduit  d'eau  principal. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  G.  S.  Gingras  de  ce  ministère,  Montréal,  P.  Q. 

LÉVIS. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Cette  bâtisse,  décrite  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente,  n'est  pas  encore 
terminée. 

Des  contrats  ont  été  donnés  pour  le  système  de  chauffage,  horloges  de  la  tour, 
éclairage  électrique  et  l'ameublem -mt  des  différents  bureaux  ;  nous  espérons  terminer 
cette  bâtisse  durant  l'été  prochain. 

Commis  des  travaux,  L.  Auger. 

Entrepreneur,  Joseph  Couture. 
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LONGUEUIL. 

BUREAU    DE    POSTE. 

Cette  bâtisse,  décrite  dans  un  rapport  précédent  est  complétée  et  prête  à  être 
occupée. 

Plans,  etc  ,  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  Alfred  Préfontaine,  architecte. 

Entrepreneur,  Joseph  Bourque. 

Entrepreneur  pour  horloge,  P.  A.  Grothé. 

Terrassement  et  gazon,  W.  Baker. 

MONTMAGNY. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Cette  bâtisse,  décrite  dans  un  rapport  précédent,  est  encore  en  voie  de  construction. 
Nous  nous  sommes  engagés  à  poser  un  appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude  ainsi  que  la 
lumière  électrique. 

Plans  et  devis  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  Théodore  T.  Beaumont. 

Entrepreneur,  Napoléon  Dumont. 

Entrepreneurs  de  l'appareil  de  chauffage,  Proulx  et  Mathurin. 

Entrepreneur  pour  lumière  électrique,  Charles  Vénna. 

MONTRÉAL. 

DOUANE. 

On  a  installé  la  lumière  électrique  dans  une  des  parties  de  la  bâtisse.  Les  toits 
et  gouttières  ont  été  réparés  ainsi  que  diverses  réparations  faites  à  la  plomberie,  tel  qu'aux 
deux  lavabos,  nouveaux  tuyaux  pour  service  d'eau,  etc.  L'appareil  de  chauffage  a  été 
réparé,  deux  calorifères  changés  et  deux  autres  posés  dans  les  appartements  de  la  police 
secrète,  et  les  murs  de  ces  deux  appartements  réparés  et  blanchis,  les  parties  en  bois  dur 
réparées  et  vernies,  un  nombre  de  meubles  fournis  ainsi  que  des  tapis,  linoléum  et  200 
pieds  de  boyau  à  incendie. 

Surveillant  des  travaux.  C.  Desjardins,  commis  des  travaux,  Montréal,  P.  Q. 

ENTREPÔT    DE    VÉRIFICATION. 

Les  murs  ont  été  pointés  ;  les  colonnes  en  brique  dans  les  corridors,  sur  chaque 
étage,  réparées  et  couvertes  de  plaques  en  acier  de  quatre  pieds  de  haut,  comme  protec- 
tion contre  les  trucks  chargés  de  marchandises. 

Un  chauffeur  automatique  a  été  posé  aux  bouilloires,  et  une  chambre  pour  les 
chauffeurs  emménagée.  De  temps  en  temps,  des  réparations  ont  été  faites  aux  conduits 
des  gouttières  ainsi  qu'à  la  plomberie.  Diverses  réparations  ont  été  faites  à  l'appareil 
de  chauffage,  les  tuyaux  du  soubassement  ont  été  couverts  d'amiante  et  deux  calorifères 
renouvelés. 

Surveillant  des  travaux,  C.  Desjardins,  commis  des  travaux,  Montréal,  P.Q. 

ÉDIFICE    DU    REVENU    DE    L'INTÉRIEUR. 

Les  anciennes  fournaises  ont  été  enlevées  et  deux  nouvelles  installées  ;  ceci  à  néces- 
sité de  l'excavation,  afin  de  baisser  le  plancher,  pour  donner  l'espace  voulu  au  tuyau 
conduisant  à  la  cheminée  et  autres  conduits.  Le  plancher  a  été  fini  en  ciment  ;  les 
tuyaux  de  l'eau  et  conduits  des  calorifères  réparés,  et  plusieurs  valves  posées.  Des  répa- 
rations ont  été  faites  à  la  plomberie,  au  toît,  gouttières,  et  tuyau  à  gaz,  et  quelques 
lumières  Auer  ont  été  ajoutées. 

Surveillant  des  travaux,  C.  Desjardins,  commis  des  travaux,  Montréal,  P.Q. 
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MONTRÉAL. 

BUREAU    DE    POSTE. 

Les  changements  et  les  additions  suivants  ont  été  faits  au  bureau  des  mandats-poste 
et  aux  bureaux  du  comptable  ;  un  mur  démoli,  une  nouvelle  cloison  en  vitres,  avec 
portes  et  guichets,  posée  ;  un  comptoir  en  bois  dur  a  été  posé  le  long  de  la  nouvelle  divi- 
sion avec  tiroirs,  portes,  rayons,  serrures,  etc.,  une  division  en  plâtre  a  été  construite  ; 
une  porte  a  été  pratiquée  dans  un  autre  mur  donnant  accès  à  la  nouvelle  chambre,  la 
plomberie  dans  ces  nonveaux  bureaux  ont  été  changés,  2  nouveaux  bassins  et  robinets, 
tuyaux  pour  l'eau  et  éviers  ont  été  posés,  ainsi  que  diverses  réparations  faites  à  la  plom- 
berie. 

Les  3  portes  des  entrées  principales  avec  les  vieux  porches  ont  été  enlevés  et  3 
nouvelles  portes  tournantes  posées.  Un  nouveau  système  pour  eau  chaude,  consistant 
en  une  fournaise  dans  le  soubassement  et  d'une  bouilloire  en  fer  galvanisé,  dans  l'attique, 
a  été  installé  pour  fournir  l'eau  chaude  pour  le  nettoyage  de  la  bâtisse  ;  et  des  tuyaux  en 
fer  galvanisé  ont  été  posés  pour  servir  l'eau  chaude  à  chaque  étage. 

Diverses  améliorations  ont  été  faites  aux  lumières  électriques  ;  des  nouvelles 
lumières  ont  été  posées  dans  les  nouveaux  bureaux  des  mandats-poste  et  du  comptable  ; 
et  3  lampes  électriques  ont  été  installées  à  l'extérieur  des  entrées  principales. 

Un  système  téléphonique  a  été  installé  du  bureau  de  l'assistant  maître  de  poste, 
avec  tous  les  bureaux  de  ce  département. 

On  a  fait  aussi  certaines  réparations  à  l'appareil  de  chauffage,  un  nombre  de  calori- . 
fères  ont  été  changés  et  un  nouveau  posé  dans  la  chambre  du  surintendant   Ross.      Les 
trucks  pour  les  sacs  de  la  malle  ont  été  réparés  et  des  nouveaux  pneus  posés. 

Des  nouveaux  planchers  en  bois  dur  furent  posés  dans  le  soubassement,  dans  la 
chambre  des  facteurs,  la  chambre  de  l'inspecteur  du  bureau  de  poste  et  les  4  corridors 
sur  le  même  étage. 

Plusieurs  tables  avec  casiers,  pour  distributions  de  la  malle  ont  été  fournies.  Le 
toît  a  aussi  été  réparé. 

BUREAU    DE    POSTE    "  B  ". 

Des  réparations  ont  été  faites  aux  cloisons  en  vitre  et  aux  boîtes  à  lettres  ;  une 
nouvelle  cloison  de  division  a  été  posée  pour  agrandir  la  chambre  des  facteurs  ;  les 
portes  et  fenêtres  réparées,  des  nouvelles  serrures  posées,  les  murs  réparés  et  blanchis  ; 
les  boiseries  à  l'intérieur  et  extérieur  peinturées  et  les  cloisons  en  bois  dur  vernis.  Des 
grillages  en  fer  ont  été  posés  dans  toutes  les  ouvertures  du  soubassement,  ainsi  qu'aux 
fenêtres  et  portes  à  l'arrière  du  bureau  des  facteurs. 

Les  water  closets  ont  été  réparés,  et  un  système  complet  d'urinoirs,  etc.  installé. 

Le  système  d'éclairage  au  gaz  a  aussi  été  réparé,  des  conduits  pour  gaz  et  plusieurs 
lumières  ajoutés. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  C.  Desjardins,  commis  des  travaux,  Montréal, 
P.  Q. 

BUREAU    DE    POSTE    RUE    ST-LAURENT. 

De  légères  réparations  ont  été  faites  à  la  plomberie  aux  water-closets  et  urinoirs, 
ainsi  qu'à  la  lumière  à  gaz  et  quelques  lumières  Auer  ont  été  ajoutées. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  C.  Desjardins,  commis  des  travaux,  Montréal, 
P.  Q. 

BUREAU    DE    POSTE,    ST-LOUIS    DU    MILE-END. 

De  légères  réparations  ont  été  faites  à  cette  bâtisse  ;  le  cadre  de  l'horloge  de  la  tour 
a  été  orné  ainsi  que  des  vitres  nouvelles  posées.  La  lumière  électrique  réparée  et  des 
nouvelles  lumières  ajoutées.  Un  système  de  lumière  à  gaz,  pour  le  bureau  de  poste,  a 
été  installé.  Des  réparations  urgentes  ont  été  faites  à  la  plomberie,  water-closets, 
urinoirs,  etc. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  C.  Desjardins,  commis  des  travaux,  Montréal, 
P.  Q. 

BUREAU    DE    POSTE    d'hOCHELAGA. 

Toutes  les  ouvertures  de  l'extérieur,  toits,  balustrades,  corniches  en  fer,  etc.  ont  été 
peinturés,  sous  la  surveillance  de  C.  Desjardins,  commis  des  travaux,  Montréal,  P.  Q. 
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NICOLET. 

ÉDLFICE    PUBLIC. 

Cette  bâtisse  décrite  dans  un  rapport  précédent,  est  encore  en  construction. 

Plans  et  devis,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  Philemon  Rivard. 

Entrepreneur,  Joseph  Bourque. 

Entrepreneur  de  l'appareil  de  chauffage,  Jos.  Morissette. 

NOMININGUE. 

BATISSE    DE    L'iNTERCOLONIAL. 

Un  contrat  pour  la  construction  de  cette  bâtisse  fut  passé  le  19  octobre  1906  ;  elle 
est  maintenant  terminée. 

C'est  une  bâtisse  en  bois  à  2^  étages,  sur  fondation  en  pierre  ;  elle  consiste  en  un 
corps  principal,  46  pieds  par  48  pieds.  Au  rez-de-chaussée  sont  situées  des  salles  à 
dîner  pour  hommes  et  femmes  ;  l'attique  est  pour  l'emmagasinage,  il  n'y  a  pas  de  sou- 
bassement. Il  y  a  une  aile  à  l'arrière,  de  26  pieds  par  18  pieds,  contenant  un  soubas- 
sement pour  l'emmagasinage  des  légumes,  un  rez  de-chaussée  pour  la  salle  à  dÎDer  du 
gardien,  et  au  premier  étage  deux  chambres  à  coucher.  Dans  l'angle  entre  la  bâtisse 
principale  et  l'aile,  il  y  a  une  remise  au  bas-côté  de  13  pieds  par  17  pieds. 

Plans,  etc.  préparés  et  travaux  surveillés  par  ce  ministère. 

Su i  veillant  des  travaux,  G.  S.  Gingras,  de  ce  ministère,  Montréal,  P.  Q. 

Entrepreneur,  L.  Gauthier,  Québec. 

QUÉBEC. 

Durant  1906-7,  un  hangar  en  bois,  d'un  étage,  les  côtés  et  toits  couverts  en  métal, 
mesurant  sur  plan  100  pieds  par  20  pieds,  a  été  construit  dans  la  cour  de  la  cartoucherie 
sous  la  surveillance  de  Ph.  Béland,  commis  des  travaux,  Québec. 

Entrepreneurs,  Décarry  et  Noël. 

Plans  et  devis  préparés  par  ce  ministère. 

RÉSIDENCE    DE    SON    EXCELLENCE,    CITADELLE. 

Des  réparations  ont  été  faites  à  la  fournaise  de  chauffage,  au  service  d'eau,  au  sys- 
tème de  ventilation  et  aux  clochettes  ;  quelques  meubles  ont  été  réparés  et  revernis,  et 
l'intérieur  de  la  bâtisse  nettoyé  et  mis  en  bon  ordre  pour  la  visite  annuelle  de  Leurs 
Excellences. 

Surveillant  des  travaux,  Ph.  Béland,  commis  des  travaux,  Québec,  P.  Q. 

BATISSE    DE    L'IMMIGRATION  ( JETEE    LOUISE). 

Des  clôtures  ont  été  construites  entre  les  bâtisses  et  le  chemin  de  fer,  et  entre  les 
bâtisses  et  le  quai  ;  un  nombre  de  bassins  pour  lavabo  ont  été  posés  dans  les  bureaux, 
et  les  toits  et  poêles  réparés. 

Un  nombre  d'enseignes  ont  été  peinturées  et  des  auvents  fournis. 

Surveillant  des  travaux,  Ph.  Béland,  commis  des  travaux,  Québec,  P.  Q. 

BUREAU    DE    POSTE. 

Une  gallerie  additionnelle  d'observation  a  été  érigée  ;  une  partie  du  toit  recouvert 
en  métal  ;  un  nombre  de  bureaux  tendus  de  papiers  ec  peinturés;  des  réparations  faites 
à  la  plomberie  et  à  quelques  meubles,  et  des  tapis,  linoléum,  rideaux,  etc.,  fournis. 

Surveillant  des  travaux,  Ph.  Béland,  commis  des  travaux,  Québec,  P.  Q. 
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QEÉBEC. 

BUREAUX    DES    POIDS    ET    MESURES. 

Des  réparations  à  la  menuiserie  en  général  ont  été  faites,  sous  la  surveillance  de 
Ph.  Béland,  de  ce  ministère,  Québec  P.  Q. 

DOUANE. 

Des  échelles  en  fer  ont  été  posées  sur  le  toit  ;  un  nombre  de  bureaux  tendus  de 
papiers  et  peinturés,  et  le  garde-fou,  sur  le  quai,  peinturé  ;  un  tapis  et  un  nombre  d'ar- 
ticles de  meubles  fourni»-,  et  des  réparations  faites  au  quai,  à  l'appareil  de  chauffage  et  à 
la  plomberie. 

Surveillant  des  travaux,  Ph.  Béland,  commis  des  travaux,  Québec,  P.  Q. 

ENTREPOT    DE    VERIFICATION. 

Des  échelles  en  fer  ont  été  placées  sur  le  toit;  les  conduits  de  l'appareil  de  chauf- 
fage, de  la  partie  de  l'avant,  ont  été  renouvelés  et  quelques-uns  des  embranchements 
changés;  la  chambre  des  bouilloires,  plafond  et  couverts  pour  les  bouilloires  à  vapeur 
ont  été  blindés  en  acier  ;  le  plancher,  au  second  étage,  a  été  renouvelé  en  bouleau  ;  un 
grand  comptoir  avec  cloison  en  bois,  dont  le  haut  est  en  vitres  et  le  bas  en  panneaux,  a 
été  posé;  une  chambre  a  été  peinturée  et  le  plâtrage  réparé. 

Surveillant  des  travaux,  Ph.  Béland,  commis  des  travaux,  Québec,  P.  Q. 

MAGASINS    DE    L'ARSENAL. 

Le  7  mai  1907,  un  contrat  fut  donné  pour  la  construction  de  cette  bâtisse,  laquelle 
aura  trois  étages  en  pierre  sur  fondation  de  pierre  et  béton,  avec  façades  de  91  pieds  et 
53  pieds  sur  les  rues  Carleton  et  Arsenal,  respectivement.  Tout  le  rez-de  chaussée, 
excepté  la  partie  occupée  par  les  pesées,  élévateur,  voûte  de  sûreté  en  brique,  les  esca- 
liers et  le  bureau  du  garde  magasin,  est  réservé  à  l'emmagasinage  ;  au  premier  étage  il 
y  a  un  passage  de  50  pieds  de  large,  et  au  deuxième  étage  un  passage  de  15  pieds  de 
large,  sur  la  longueur  de  la  bâtisse,  et  le  reste  est  pour  l'emmagasinage.  Il  y  aura  une 
voûte  de  sûreté  en  brique  sur  chaque  étage,  et  un  lavabo  au  premier  et  deuxième  étage. 
Les  murs  extérieurs  seront  lambrissés  en  brique. 

Les  escaliers,  colonnes,  soliveaux  et  les  joints  du  plafond  sont  en  fer,  mais  les  cloi- 
sons et  toit  sont  en  bois,  les  cloisons  en  parties  en  vitre.  L'élévateur  circule  de  haut 
en  bas,  Les  planchers  et  le  plafond  du  deuxième  étage  sont  en  béton,  le  plancher  du 
rez-de-chaussée  est  fait  en  pavés  de  pierre  et  celui  de  la  partie  occupée  par  les  bureaux 
sur  les  autres  étages,  est  en  bois  dur.     Le  toit  est  couvert  de  goudron  et  gravier. 

Pians,  etc.  préparés  par  ce  ministère. 

Entrepreneurs,  Jinchereau  et  Lamonde. 

Hôpital  pour  le  traitement  de  la  Trachome,  Parc  Savard. 

Une  bâtisse  en  brique  pour  désinfection  a  été  érigée,  la  fosse  d'égoût  a  été  doublée 
en  brique,  les  vérandas  de  l'hôpital  temporaire  couverts  en  fer,  des  grilles  en  fer  ont  été 
posées  aux  fenêtres  de  l'hôpital  temporaire  ;  deux  poêles  fournis  avec  appareil  de  chauf- 
fage, bains,  lumières  électriques,  etc.,  posés  dans  la  bâtisse  temporaire,  ainsi  que  des 
latrines  temporaires  érigées  au  dehors. 

Des  bancs  en  bois  et  une  table  ont  été  fournis,  et  le  toit  de  l'hôpital  temporaire 
peinturé.  De  légers  travaux  ont  été  faits  à  la  plomberie  et  à  l'égoût  et  le  service  d'eau 
a  été  raccordé  de  l'aqueduc. 

Surveillant  des  travaux,  Ph.  Béland,  commis  des  travaux,  Québec,  P.  Q. 
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Hôpital  de  détention  (pour  le  traitement  de  la  Trachome),  Parc  Savard. 

Cette  bâtisse,  décrite  dans  un  rapport  précédent,  est  maintenant  presque  terminée. 

Plans,  etc.  préparés  par  ce  ministère. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  cle  E.  M.  Talbot,  architecte. 

Entrepreneurs,  Jinchereau  et  Lamonde. 

Entrepreneurs  pour  l'appareil  cle  chauffage  à  l'eau  chaude,  Martel  et  Langelier. 

RICHMOND. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

L'intérieur  a  été  nettoyé  et  peinturé,  des  planchers  en  bois  dur  furent  posés  au  hall 
du  premier  étage  ainsi  qu'à  la  cuisine  du  gardien,  et  un  filtre  posé  au  service  d'eau. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  G.  S.  Gingras,  de  ce  ministère,  Montréal,  P.Q. 

SAINT-HYACINTHE 

SALLE    D'EXERCICES    MILITAIRES. 

Cette  bâtisse,  décrite  dans  un    rapport   précédent   est   complétée  ;  l'appareil  pour 
chauffage  à  l'eau  chaude  et  la  lumière  électrique  installés. 
Plans,  etc.  préparés  par  ce  ministère. 
Commis  des  travaux,  Francis  Renaud. 
Entrepreneurs,  Paquet  et  Godbout. 

Entrepreneur  pour  l'appareil  de  chauffage,  Joseph  Huette. 

Entrepreneur  pour  lumière  électrique,  St.  Hyacinthe  Gas  and   Electric  Power  Co. 
Entrepreneurs  pour  ameublement,  Morin  &  Fils. 

SAINT-JEAN. 

BUREAU    DE    POSTE. 

Cette  bâtisse,  décrite  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente,  est  encore  ^n  cons- 
truction. 

Plans  et  devis  préparés  et  les  travaux  exécutés  sous  la  surveillance  de  J.  E.  A. 
Benoit,  architecte,  St-Jean,  P.  Q. 

Entrepreneur,  J.  J.  Collins. 

SAINT-JÉROME. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Le  toit  de  la  bâtisse  principale  a  été  couvert  en  fer  galvanisé  et  un  filtre  pour  l'eau 
installé  sous  la  surveillance  de  G.  S.  Gingras,  de  ce  ministère,  Montréal,  P.  Q. 

SOREL. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Un  nouveau  mât  de  pavillon  a  été  érigé  sur  la  tour  ;  les  marches  de  l'entrée  princi- 
pale réparées  et  couvertes  en  fonte  ;  des  additions  ont  été  faites  à  l'appareil  de  chauffage, 
au  rez  de*chaussée  et  à  l'attique  ;  les  conduits  en  plomb  au  deuxième  étage  ont  été  enle- 
vés et  remplacés  par  des  conduits  en  tôle  galvanisée  ;  des  meubles  et  des  tapis  ont  été 
fournis  aux  bureaux  des  Douanes,  Revenu  de  l'intérieur  et  marine.  Surveillance  des 
travaux,  G.  S.  Gingras,  de  ce  ministère,  Montréal,  P.  Q. 
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SAINT-HYACINTHE. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

La  plomberie  du  bureau  de  poste  et  celle  de  la  bâtisse  du  revenu  de  l'intérieur 
ont  subi  des  réparations,  sous  la  surveillance  de  G.  S.  Gingras,  de  ce  ministère,  Mon- 
tréal, P.  Q. 

THETFORD  MINES. 

EDIFICE    PUBLIC. 

Le  toit  principal  a  été  recouvert  en  fer  galvanisé  et  des  réparations  ont  été  faites  à 
un  nombre  de  fenêtres  et  à  la  corniche,  sous  la  surveillance  de  M.  G.  S.  Gingras  de  ce 
ministère,  Montréal,  P.  Q. 

TROIS-RIVIÈRES. 

SALLE    D'EXERCICES    MILITAIRES. 

Cette  bâtisse,  décrite  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente  est  encore  en  cons- 
truction. L'appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude  et  la  lumière  électrique  ont  été 
installés. 

Commis  des  travaux,  Emile  Tanguay,  architecte. 

Entrepreneurs  de  la  bâtisse,  Jos  Bourque  &  Co. 

Entrepreneurs  pour  l'appareil  de  chauffage,  Martel  et  Langelier. 

Entrepreneurs  de  la  lumière  électrique,  The  Slade  Electric  Company. 

VICTORIAVILLE. 

ÉDIFICE     PUBLIC. 

Des  gardes  en  acier  pour  la  neige  et  la  glace  ont  été  posées  aux  gouttières  du  toit, 
sur  la  façade  et  le  côté  sud  de  la  bâtisse  ;  une  couverture  a  été  érigée  sur  l'entrée  du 
bureau  des  douanes  et  des  planchers  en  bois  dur  ont  été  posés  dans  la  cuisine  et  la  cham- 
bre de  bain. 

Surveillance  des  travaux,  G.  S.  Gingras,  de  ce  ministère,  Montréal,  P.  Q. 

Province  d'Ontario. 
ALEXANDRIA. 

ÉDIFICE     PUBLIC. 

La  construction  de  cette  bâtisse,  en  conformité  avec  les  plans  originaux,  fut  donnée 
à  l'entreprise,  le  28  mai  1906,  et  la  bâtisse  est  maintenant  complétée. 
Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 
Commis  des  travaux,  J.  R.  Chisholm. 
Entrepreneur  pour  construction  de  la  bâtisse,  W.  J.  Rowe. 

AMHERSTBURG. 

ÉDIFICE     PUBLIC. 

Cette  bâtisse  a  été  réparée,  nettoyée,  peinturée,  teintée  et  tendue  de  papiers,  l'exté- 
rieur peinturé,  y  compris  le  briquetage,  les  gouttières  et  les  ouvrages  en  fer.  Toute  la 
menuiserie,  les  gouttières  et  conduits  ont  été  réparés,  La  bâtisse  est  maintenant  en 
bonne  condition. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Thos.  H.  Hastings,  de  ce  ministère,  Toronto, 
Ont. 
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BARRIR 

ÉDIFICE     PUBLIC. 

Des  changements  ont  été  faits  à  l'ameublement  du  bureau  de  poste,  un  nouveau 
grillage  avec  boîtes  en  cuivre  et  tiroirs,  ainsi  qu'un  plancher  ont  été  posés  dans  le  bureau 
de  poste.  Un  bain  posé  dans  les  quartiers  du  gardien  et  la  plomberie  a  été  réparée  et 
renouvelée.     Une  nouvelle  cloison  a  été  érigée  et  l'intérieur  peinturé  et  teint. 

Surveillant  des  travaux,  Thos.  H.  Hastings,  de  ce  ministère,  Toronto,  Ont. 

BERLIN. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Le  haut  de  la  cheminée  principale  a  été  reconstruit  sous  la  surveillance  de  Thos.  H. 
Hastings,  de  ce  ministère,  Toronto,  Ont. 

BELLEVILLE. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

L'ameublement  du  bureau  de  poste  et  du  bureau  des  mandats-postes  a  été  changé 
entièrement  ;  des  changements  et  additions  ont  été  faits,  ainsi  que  des  réparations  au 
peinturage,  blanchissage  et  plâtrage.  Sous  la  surveillance  de  Thos.  H.  Hastings,  de  ce 
ministère. 

BRAMPTON. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

L'intérieur  de  cette  bâtisse  a  été  entièrement  nettoyé  et  renouvelé,  et  des  nouveaux 
fils  électriques  et  ameublement  installés,  ainsi  qu'un  plancher  en  érable  posé  dans  le 
corridor.     Surveillant  des  travaux,  Thos.  H.  Hastings  de  ce  ministère,  Toronto,  Ont. 

BRANTFORD. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

La  lumière  électrique  a  été  posée  dans  la  bâtisse  entière.  Des  appareils  de  sauve- 
tage fournis  et  posés.  Une  partie  du  toît  plat  a  été  soulevée  ;  le  toit  plat  réparé  et 
recouvert  en  fer  galvanisé  :  la  plomberie  renouvelée  ;  des  meubles  neufs  fournis  aux 
bureaux  des  douanes  et  revenu  de  l'intérieur,  de  nouvelles  marches  en  granit  posées  à 
l'entrée,  et  des  auvents  pour  les  fenêtres  fournis.  Surveillant  des  travaux,  L.  H.  Taylor, 
architecte. 

CHATHAM. 

SALLE    D'EXERCICES    MILITAIRES. 

Cette  bâtisse,  décrite  dans  un  rapport  précédent,  est  complétée  et  emménagée,  avec 
appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude,  lumière  électrique,  etc. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

L'égoût  a  été  réparé,  les  plafonds  et  murs  du  bureau  de  poste  peinturés,  et  le 
grillage  nettoyé  et  vernis.  Surveillant  des  travaux,  Thos.  H.  Hastings,  de  ce  ministère, 
Toronto,  Ont. 
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CLINTON. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Le  porche  a  été  fermé  avec  un  grillage  vitré.  Travaux  faits  sous  la  surveillance 
de  Thos.  H.  Hastings,  de  ce  ministère,  Toronto,  Ont. 

FORT-WILLIAM. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Une  clôture  d'entourage  a  été  érigée  et  nombre  d'articles  de  meuble  ont  été  fournis 
aux  bureaux  du  revenu  de  l'intérieur,  aussi  du  linoléum.  Sous  la  surveillance  de  Thos. 
H.  Hastings,  de  ce  ministère,  Toronto,  Ont. 

GUELPH. 

SALLE    D'ARMES. 

Cette  bâtisse,  décrite  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente,  est  encore  en  cons- 
truction. Les  plans  pour  l'appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude  et  le  service  de  lumière 
électrique  sont  en  préparation.  Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère,  Commis  des 
travaux,  W.  A.  Mahoney.     Entrepreneurs,  Nagle  &  Mills. 

GODERICH. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Des  changements  ont  été  faits  à  la  salle  publique  et  un  grillage  posé,  sous  la  sur- 
veillance de  Thos.  H.  Hastings,  de  ce  ministère,  Toronto,  Ont. 

HAMILTON. 

NOUVELLE    SALLE    D'EXERCICES    MILITAIRES. 

L'ancienne  salle  d'exercices  militaires  à  laquelle  cette  bâtisse  doit  être  adjointe,  à 
été  décrite  dans  le  rapport  de  ce  ministère  pour  l'année  fiscale  1886-7. 

Un  contrat  fut  donné  pour  la  construction  de  la  bâtisse  neuve  le  3]  juillet  1906,  et 
les  travaux  sont  en  cours  de  construction.  Cette  bâtisse  est  située  sur  la  rue  Hughson, 
au  sud  de  et  à  80  pieds  de  l'ancienne  bâtisse,  à  laquelle  elle  sera  reliée  par  une  allonge 
de  la  partie  de  deux  étages,  du  devant  de  la  nouvelle  bâtisse.  La  nouvelle  bâtisse,  non 
compris  l'allonge,  a  une  façade  de  187  pieds  sur  une  profondeur  de  300  pieds,  et  consiste 
en  un  hall  principal,  128  pieds  de  large  sur  236  pieds  de  long,  ayant  sur  le  côté  nord  et 
aux  deux  bouts  une  section  de  33  pieds  de  large,  de  deux  étages  de  haut  avec  soubasse- 
ment. Il  y  a  des  grandes  portes  à  arches,  pour  les  voitures,  dans  les  façades  de  devant 
et  d'arrière,  ainsi  que  dans  la  cour,  à  travers  cette  partie  de  la  bâtisse  qui  unit  la  nou- 
velle salle  à  la  vieille;  il  y  a  un  soubassement  sous  les  sections  à  deux  étages;  celui  à 
l'arrière  de  la  bâtisse  contient  les  lavabos  et  les  entrepôts  d'emmagasinage  ;  le  long  du 
hall,  sont  construits  des  jeux  de  quilles  et  des  galeries  de  tir,  et  dans  la  partie  le  long 
de  la  rue,  des  cuisines,  des  lavabos,  des  chambres  de  bains,  des  water-closets  et  des  salles 
d'emmagasinage.  Au  rez-de  chaussée  il  y  a  dix-sept  salles  d'armes,  deux  salles  pour 
remiser  les  canons  à  tir  rapide  (Maxim  gun),  deux  chambres  pour  l'officier  commandant, 
deux  pour  les  magasins  du  quartier-maître,  deux  chambres  pour  l'adjudant,  deux  cham- 
bres pour  l'officier  d'ordonnance,  deux  chambres  pour  les  cartes  et  plans,  deux  chambres 
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pour  le  service  des  signaux,  deux  chambres  pour  le  service  des  ambulanciers,  et  des  appar- 
tements, consistant  en  six  chambres  et  une  cuisine.  Au  premier  étage  deux  ordinaires 
pour  les  officiers,  deux  salles  de  billard  pour  officiers,  deux  ordinaires  pour  sergents,  trois 
chambres  pour  fanfares,  deux  chambres  de  lecture,  une  salle  de  conférence,  une  salle 
de  récréation  pour  soldats,  des  lavabos  et  des  water-closets.  A  l'étage  supérieur  de 
chaque  tour,  il  y  a  une  chambre,  deux  de  ces  chambres  sont  destinées  aux  clairons  et 
les  deux  autres  n'ont  pas  encore  été  assignées  à  aucun  usage. 

Les  murs  sont  en  brique  avec  ornementations  en  pierre  et  reposent  sur  soubasse- 
ment et  fondation  en  pierre. 

Plans,  etc.,  préparés  et  travaux  faits  sous  la  surveillance  de  W.  W.  Stewart. 

Entrepreneur,  George  F.  Webb. 

CHANGEMENTS  DU  BUREAU  DE  POSTE. 

Le  4  décembre  1906,  un  contrat  fut  donné  pour  des  changements  considérables  et 
additions  à  l'ameublement  du  bureau  de  poste  ainsi  que  d'autres  travaux  incidents. 
Ceci  inclut  le  renouvellement  de  l'escalier  de  l'arrière,  la  construction  de  nombre  de 
cloisons,  un  appartement  pour  les  sacs  de  la  malle,  et,  à  la  partie  supérieure,  un  appar- 
tement pour  l'emmagasinage  et  un  escalier  ;  on  a  fait  une  nouvelle  entrée  pour  les  sacs 
de  malle  donnant  sur  la  cour  ;  des  tuiles  ont  été  posées  dans  la  salle  publique,  une 
lucarne  a  été  posée  dans  la  partie  ayant  un  étage  de  haut  ;  une  nouvelle  chambre  avec 
escalier,  ainsi  que  d'autres  travaux  de  moindre  importance  ont  été  faits. 

Plans,  etc.  préparés  par  ce  ministère  et  les  travaux  faits  sous  la  surveillance  de 
W.  W.  Stewart,  architecte,  Hamilton,  Ont. 

INGERSOLL. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Un  nouveau  porche  d'entrée  a  été  érigé  et  un  nouveau  lavabo  posé  dans  le  bureau 
de  poste  ;  sous  la  surveillance  de  Thos.  H,  Hastings,  de  ce  ministère,  Toronto,  Ont. 

KINGSTON. 

CASERNE    D'ARTILLERIE    (DU    PARC). 

Inaction  des  hommes — Changements  et  additions. 

Nous  sommes  engagés  à  installer  dans  cette  bâtisse  un  appareil  de  chauffage  à  l'eau 
chaude,  plomberie,  etc.,  ainsi  que  des  escaliers  nouveaux,  porche  en  pierre,  couvrir  le 
toit  en  métal  et  poser  des  gouttières  et  conduits,,  entourage  pour  cheminée  en  pierre, 
foyers  de  cheminées,  etc.  Un  soubassement  a  été  creusé  sous  40  pieds  du  centre  de  la 
bâtisse,  et  les  murs  continués  à  la  profondeur  requise,  formant  une  chambre  pour  la 
fournaise,  chambre  pour  soutes  et  chambre  d'emmagasinage.  Des  conduits  pour  les 
tuyaux  de  chauffage  ont  été  faits  en  béton,  le  long  des  murs,  à  l'extérieur.  Un  hangar 
en  bois,  pour  l'emmagasinage  du  charbon  pour  le  poêle  de  cuisine,  a  été  construit  sur 
fondation  en  béton.  Des  cloisons  en  brique  ont  été  construites,  dans  le  soubassement 
ainsi  que  plusieurs  portes  nouvelles,  d'autres  ont  été  remplies  en  brique. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère,  et  les  travaux  faits  sous  la  surveillance  de 
H.  B.  Smith,  architecte,  Kingston,  Ont. 

"douane. 

On  a  posé  un  nouveau  water-closet  dans  le  soubassement,  pour  remplacer  celui 
brisé  et  un  commutateur  électrique  pour  la  lumière,  a  été  installé. 

Des  réparations  ont  été  faites  aux  tuyaux  d'eau  pour  les  pelouses,  conduits  d'eau, 
vitrage,  à  l'appareil  de  chauffage,  etc.,  sous  la  surveillance  de  Arthur  Ellis,  architecte, 
Kingston,  Ont. 
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KINGSTON. 

BUREAU    DE    POSTE. 

Les  anciens  râteliers  et  casiers  pour  assortir  les  lettres  ont  été  enlevés  et  remplacés 
par  des  nouveaux  ;  une  machine  pour  empreindre  les  lettres  a  été  posée,  les  planchers 
du  vestibule  et  celui  de  la  chambre  des  commis  ont  été  renouvelés  ;  un  trottoir  en  bois 
a  été  construit  de  la  rue  Wellington  à  l'endroit  du  bureau  du  commis  ;  Un  nouveau 
traîneau  pour  la  malle  a  été  fourni,  les  boîtes  à  lettres  et  pour  colis  dans  les  rues,  ont 
été  peinturées  ;  des  réparations  ont  été  faites  aux  barrières  de  cour,  portes  de  fournaise, 
conduits  d'eau  et  de  chauffage,  menuiseries  serrures,  vitrage,  éclairage,  etc.,  etc. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Arthur  Ellis,  architecte,  Kingston,  Ont. 

LONDON. 

MAGASINS    MILITAIRES. 

Cette  bâtisse  décrite  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente,  est  maintenant  com- 
plétée, et  nous  avons  posé  l'appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude,  ainsi  que  la  lumière 
électrique.  Des  soumissions  seront  demandées  sous  peu  pour  un  ascenceur  électrique 
pour  le  fret. 

Plans,  &c,  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  Wm.  Joanes,  architecte. 

Entrepreneur,  R.  G.  Wilson. 

Entrepreneurs  de  l'appareil  de  chauffage,  Smith  Bros.  &  Co. 

Entrepreneurs  pour  fils  électriques,  The  Rogers  Electric  Co. 

BUREAU    DE    POSTE CHANGEMENTS    ET    ADDITIONS. 

Les  travaux  décrits  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente,  ont  été  terminés  du- 
rant le  dernier  exercice  financier.  Un  contrat  fut  donné  le  2  avril  1906,  pour  l'ameu- 
blement du  bureau  de  poste,  qui  est  maintenant  complété. 

Plans  préparés  et  travaux  faits  sous  la  surveillance  de  H.  C.  McBride,  architecte. 

Entrepreneur,  Wm.  Tytler. 

NIAGARA  FALLS. 

EDIFICE    PUBLIC. 

La  maçonnerie  a  été  réparée  et  pointée  ;  une  nouvelle  plate-forme  en  béton  eb  des 
nouvelles  marches  en  pierre  ont  été  posées  à  l'entrée  principale  ;  les  égoûts  réparés, 
ainsi  que  les  gouttières  ;  un  nouveau  garde-fous  a  été  posé  à  l'entrée  principale  du 
bureau  de  poste  ;  ia  boiserie  peinturée,  huilée  et  vernie  ;  du  peinturage  et  des  répara- 
tions ont  été  faites  à  la  menuiserie  et  au  plâtrage. 

Surveillant  des  travaux,  Thos.  H.  Hastings,  de  ce  ministère,  Toronto,  Ont. 

NORTH  BAY. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Un  contrat  fut  passé  le  30  juillet  1906,  pour  la  construction  de  cette  bâtisse,  sur 
un  emplacement  à  l'intersection  des  rues  Main  et  Fraser,  ayant  une  façade  de  66  pieds 
et  122  pieds  respectivement.  La  bâtisse  a  une  façade  de  55  pieds  sur  la  rue  Main  par 
une  profondeur  de  80  pieds,  et  deux  étages  en  brique  avec  apprêtage  en  pierre  et  sur 
un  soubassement  en  pierre. 

La  corniche  du  toit,  balustrade  et  fronton  sont  en  fer  galvanisé,  les  encoignures, 
sur  la  façade  des  rues,  les  colonnes,  les  jambages  de  portes  et  fenêtres,  les  lienteaux. 
seuils,  &c,  des  portes  et  fenêtres  sur  la  rue  Main,  ainsi  que  les  lienteaux,  pierres  angu- 
laires et  seuils  des  ouvertures  des  parties  du  reste  de  la  bâtisse  sont  en  pierre  de  taille. 

19-51 
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Le  soubassement  est  pour  l'emmagasinage,  l'appareil  de  chauffage  et  les  soutes  ;  le 
bureau  de  poste,  l'entrepôt  de  vérification  et  le  bureau  des  poids  et  mesures  sont  au 
rez-de-chaussée  ;  au  premier  étage,  le  bureau  des  douanes,  du  revenu  de  l'intérieur  et 
de  la  milice. 

Les  planchers,  toit  et  escaliers,  excepté  les  planchers  du  soubassement  et  lavabos 
qui  sont  en  béton,  sont  en  bois.  Il  y  a  une  voûte  de  sûreté  en  brique  au  rez-de-chaussée 
ainsi  qu'au  premier  étage. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  W.  A.  Martin. 

Entrepreneurs,  McGillivray  et  Labelle. 

ORANGEVILLE. 

EDIFICE    PUBLIC. 

Une  nouvelle  boîte  pour  bureau  de  poste  et  grillage  pour  tiroirs,  ainsi  qu'un  nou- 
veau plancher  en  érable,  ont  été  posés  ;  l'intérieur  de  la  bâtisse  a  été  peinturé,  ainsi  que 
l'extérieur,  et  une  nouvelle  clôture  a  été  construite. 

Surveillant  des  travaux,  Thos.  H.  Hastings,  de  ce  ministère,  Toronto,  Ont. 

ORILLIA. 

ÉDIFICE     PUBLIC. 

De  nouveaux  meubles  pour  le  bureau  de  poste  ont  été  fournis  et  un  nouveau  plan- 
cher en  érable  et  un  lavabo  posés  ;  les  fils  électriques  réparés  et  un  nombre  d'auvents 
fournis  aux  bureaux  des  douanes. 

Surveillant  des  travaux,  Thos.  H.  Has'ings,  de  ce  ministère,  Toronto,  Ont. 

OSHAWA. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Des  réparations  ont  été  faites  aux  égoûts,  et  un  nouveau  lavabo  posé,  sous  la  sur- 
veillance de  Thos.  H.  Hastings,  de  ce  ministère,  Toronto,  Ont. 

OTTAWA. 

ÉDIFICE    DES    ARCHIVES    DE    L'ÉTAT. 

Un  ascenseur  a  été  posé  dans  cette  bâtisse  depuis  mon  rapport  antérieur,  et  elle  est 
maintenant  occupée. 

LABORATOIRE  BIOLOGIQUE. 

Le  service  pour  l'eau  et  le  gaz  ont  été  posés,  de  la  bâtisse  aux  écuries. 
Des  changements  et  des  additions  à  l'appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude  et  à  la 
plomberie  ont  été  faits,  et  un  système  de  cloches  électriques  posé. 
Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère. 
Surintendant,  John  Shearer,  jr. 

OBSERVATOIRE    FÉDÉRAL. 

Un  conduit  de  débordement  de  trois  pouces  a  été  posé  au  réservoir  fournissant 
l'eau,  et  une  pompe  centrifuge,  à  force  motrice,  a  été  installée  pour  fournir  l'eau  à  ce 
réservoir.      Un  éventail  électrique  a  été  posé  dans  la  chambre  des  photographes. 

Travaux  sous  la  surveillance  de  ce  ministère. 

Surintendant,  John  Shearer,  jr. 
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OTTAWA. 

ÉDIFICE    FÉDÉRAL,    RUE    SLATER. 

Nous  avons  loué  cette  bâtisse. 

Quatre  nouveaux  bassins  ont  été  fournis  et  posés  ;  les  water-closets  réparés,  vingt 
nouvelles  lumières  électriques  installées  ;  des  raccordements  de  sonnettes  électriques  ont 
été  posés  et  de  légères  réparations  faites. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère. 

Surintendant,  John  Shearer,  jr. 

BUREAU    DE    POSTE. 

L'appareil  de  chauffage,  plomberie  et  le  service  de  lumières  sont  complétés,  et  .nous 
sommes  engagés  à  poser  une  horloge  dans  la  tour,  avec  un  cadran  faisant  face  à  Test, 
dans  i'attique. 

Les  boîtes  à  lettres  des  rues  et  les  boîtes  pour  colis  ont  reçu  une  couche  de  peinture. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère  et  en  grande  partie  faits  par  le 
personnel  du  ministère. 

Commis,  S.  x\dams. 

DOUANE,    N°    98,    RUE    WELLINGTON. 

Nous  avons  loué  cette  bâtisse,  occupée  autrefois  par  la  branche  des  statistiques  du 
département  des  douanes,  pour  en  faire  un  bureau  de  douanes  ;  nous  avons  construit  un 
nouvel  escalier  et  l'intérieur,  complètement  renouvelé  la  boiserie,  peinturé,  teinté  le  plâ- 
trage, et  changé  de  position  nombre  de  cloisons.  Nous  avons  augmenté  et  réparé  l'ap- 
pareil de  chauffage. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère. 

Surintentant,  John  Shearer,  jr. 


BATISSE    DE    L'EST. 

Sept  chambres  furent  nettoyées,  peinturées  et  teintées  dans  le  ministère  des 
Finances,  deux  au  Conseil  privé,  trois  dans  le  ministère  de  la  Justice  et  une  au  Secréta- 
riat d'Etat  ;  trois  planchers  en  bois  dur  furent  posés,  deux  dans  le  ministère  des 
Finances  et  un  au  Conseil  ;  seize  nouvelles  fenêtres  furent  posées,  huit  chez  l'auditeur 
général,  quatre  dans  le  ministère  de  la  Justice  et  deux  chaque  au  Conseil  privé  et  Secré- 
tariat d'Etat.  Fourni  articles  d'ameublement,  vingt-six  armoires,  dont  dix-huit  chez 
l'auditeur  général,  quatre  au  Secrétariat  d'Etat,  trois  au  ministère  des  Finances  et  une 
au  Conseil  privé  ;  dix-neuf  tables,  dont  onze  chez  l'auditeur  général,  cinq  au  Secrétariat 
d'Etat  et  quatre  dans  le  ministère  des  Finances  ;  trois  chaises  au  Conseil  privé  ;  trois 
écrans,  deux  chez  l'auditeur  général  et  un  au  Secrétariat  d'Etat;  un  ccffre  en  bois  dur 
au  Secrétariat  d'Etat  et  un  pupitre  pour  le  ministère  des  Finances. 

Quatre  verges  et  rideaux,  des  crochets  pour  habits,  deux  lampes  pour  pupitre,  un 
ferrement  d'âtre,  un  radiateur,  une  cloche  électrique  et  deux  lumières  suspendues  ont  été 
fournis  au  ministère  des  Finances  ;  sept  lampes  pour  pupitre  fournies  chez  l'auditeur 
général  ;  deux  foyers  à  gaz  et  autant  de  lampes  électriques  au  Conseil  privé. 

Sept  portes  ont  été  recouvertes  de  drap,  cinq  pour  le  ministère  de  la  Justice  et  deux 
au  Conseil  privé. 

Cinquante-cinq  articles  d'ameublement  ont  été  réparés  et  renouvelés,  vingt-sept 
chez  l'auditeur  général,  onze  dans  le  ministère  de  la  Justice,  dix  dans  le  ministère  des 
Finances  et  sept  au  Secrétariat  d'Etat.  Deux  casiers  et  une  garde  en  vitre  pour  la 
fenêtre  ont  été  fournis  au  Secrétariat  d'Etat.  Cinquante-cinq  carreaux  de  vitre  fournis, 
ainsi  qu'un  filtre  pour  l'eau. 
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Nous  avons  fait  un  grand  nombre  de  petits  ouvrages  de  lettrage,  peinture  et  répa- 
rations générales,  etc.  Les  châssis  doubles  et  les  persiennes  ont  été  enlevés,  nettoyés  et 
posés  périodiquement,  et  la  neige  enlevée  des  toits,  trottoirs  et  chemins  durant  l'hiver. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère.     Surintendant,  John  Shearer,  jr. 

MUSÉE    GÉOLOGIQUE,    RUE    SUSSEX. 

Fourni  et  posé  un  calorifère  pour  appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude  et  deux 
radiateurs,  trente-trois  lumières  suspendues,  huit  lampes  pour  pupitre,  quinze  manchons 
pour  lumière  Auer  et  deux  éviers  en  bois  doublés  en  plomb.  Dans,  l'annexe  Johnston 
deux  chambres  furent  emménagées  pour  la  photographie.  Le  toît  a  été  entièrement 
réparé. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère.     Surintendant,  John  Shearer,  jr. 

HÔTEL    DU    GOUVERNEMENT. 

L'addition  à  laquelle  on  a  référé  dans  le  rapport  de  l'année  précédente  est  com- 
plétée. Deux  manteaux  de  cheminée  en  marbre  furent  enlevés  de  la  salle  à  dîner  et 
remplacés  par  deux  manteaux  de  cheminée  en  bois  sculpté.  Trois  manteaux  de  cheminée 
en  bois  sculpté  ont  été  posés  dans  l'aile  nouvelle,  un  dans  le  cabinet  de  travail  de  Son 
Excellence,  un  dans  le  boudoir  et  un  dans  la  chambre  à  coucher  adjacente. 

Une  chambre  à  bouilloire  et  une  soute  à  charbon  ont  été  creusées  sous  le  hangar  de 
la  serre  chaude,  cette  excavation,  qui  a  huit  pieds  de  profond,  est  entourée  de  murs  en 
béton  avec  cheminée  en  brique  ;  une  petite  bâtisse  en  bois  a  été  construite  au-dessus  de 
la  soute  à  charbon  et  un  appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude  a  été  installé  dans  cette 
excavation. 

Un  nouveau  conservatoire,  en  ligne  et  attenant  à  l'aile  neuve,  a  été  construit  du- 
rant l'exercice  financier.  Le  soubassement  est  en  béton  et  la  superstructure  en  fer  et 
vitre.  La  bâtisse  consiste  en  une  section  du  centre,  30  par  50  pieds,  et  deux  ailes  sur 
les  cotés  opposés,  100  pieds  de  long  par  135  pieds  de  large,  l'axe  de  la  partie  du  centre 
est  à  angle  droit  avec  les  axes  des  ailes.  Il  y  a  un  soubassement,  neuf  pieds  de  haut  à 
l'intérieur,  sous  la  partie  du  centre,  laquelle  a  trente-six  pieds  de  haut  du  plancher  au 
ferrement  du  sommet  ;  une  porte  de  communication  a  été  pratiquée  dans  le  mur,  entre 
la  maison  et  le  conservatoire  ;  la  bâtisse  est  chauffée  par  la  vapeur.  Des  gouttières  en 
terre  cuite  ont  été  posées  à  l'intérieur,  le  long  des  murs,  pour  recevoir  l'eau  des  toits  ; 
les  murs  de  division,  cinq  pieds  de  haut,  en  béton,  séparent  chaque  aile  en  deux  sections, 
et  les  bordures  en  pierre  des  plates-bandes  de  même  que  les  sentiers  en  brique  sont  conr- 
truits  survies  fondations  en  béton  ;  un  très  bon  service  d'eau  a  été  installé.  Dans  les 
bordures  de  pierre  des  plates-bandes,  sont  fixés  des  corbaux  de  cèdre  supportant  des  fer- 
rements, pour  attacher  les  plantes,  et  des  bordures  en  béton  sont  posées  autour  des 
plates-bandes,  le  long  des  sentiers.  Les  tables  pour  les  plantes  sont  en  fer  et  béton  une 
section  de  six  pieds  a  été  prise  sur  le  petit  hangar,  qui  a  été  allongé  sur  le  coté  est,  pour 
compenser  pour  l'espace  ainsi  perdu.  Le  plancher  du  hangar  a  été  enlevé  et  un  plan- 
cher en  béton  posé,  après  quoi  nous  avons  installé  des  tables  pour  les  plantes  pour  les 
pots,  des  boîtes  pour  la  terre,  des  rayons  et  des  étagères  pour  les  pots,  des  armoires  pour 
les  vases  en  verre,  etc.,  etc.,  un  évier,  un  water-closet,  et  un  service  d'eau  complet,  le- 
quel a  été  prolongé  jusqu'à  la  petite  serre.  Quatre  boîtes  pour  palmiers  ont  été  faites, 
pour  remplacer  celles  endommagées  ou  hors  de  service. 

Le  terrassement  a  été  continué  et  emmené  de  niveau  autour  de  l'aile  neuve,  de  la 
tourbe  a  été  posée,  et  un  bassin  en  béton  construit  sur  le  niveau  supérieur  du  terras- 
sement. 

La  soute  au  charbon,  sous  l'atelier,  a  été  agrandie.  Un  nouveau  dais  a  été  construit 
à  l'extrémité  de  la  salle  de  bal.  Nous  avons*  fait  du  peinturage,  vitrage  à  l'hôtel  du  gou- 
vernement, au  cottage,  aux  serres-chaudes,  aux  étables,  bâtiments,  clôtures,  etc.  Comme 
suit:  5,437  verges  de  peinturage  de  deux  à  trois  couches;  1,535  verges  de  teintage  de 
murs  et  de  plafonds  ;  320  verges  de  vernissage  de  planchers  ;  125  verges  de  peinturage 
au  vernis  des  meubles  etc.  ;  83  rouleaux  de  papier  ont  été  posés  ;  16,822  pieds  de  vitrage 
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posés  et  35  jours  de  peintres  employés  à  vernir,  réparer,  faire  du  lettrage,  etc.  Une  soute 
à  charbon  a  été  construite  dans  le  hangar  des  étables  ;  un  plancher  a  été  posé  dans  le 
fanil  de  l'étable  f  dix  paires  de  châssis  neufs  posés  dans  les  étables  et  nombre  de  petites 
réparations  faites  dans  les  étables,  le  magasin  des  harnais,  le  quartier  des  serviteurs  et 
aux  bâtiments  en  général.  La  scène  dans  la  salle  de  bal,  a  été  élargie  de  quatre  pieds, 
un  plancher  à  gradin  temporaire  a  été  posé  dans  l'auditorium,  afin  de  donner  une  meil- 
leure vue  de  la  scène  ;  de  nouveaux  décors  et  un  nouveau  rideau  ont  été  peints,  les 
lumières  à  gaz  de  la  rampe  et  celles  au-dessus  de  la  scène  ont  été  remplacées  par  des 
lampes  électriques.  Des  changements  ont  été  faits  dans  l'éclairage  des  chambres,  un 
fil  électrique  a  été  prolongé  jusqu'au  chantier  (log  cabin),  et  des  lumières  suspendues 
ont  remplacé  les  lampes  à  l'huile.  Un  évier,  dnas  la  dépense  des  bonnes,  a  été  réparé, 
un  nouveau  poêle  de  cuisine  a  été  posé  dans  la  maison  du  eocher  ;  deux  poêles  à  charbon 
et  un  poêle  à  bois  ont  été  fournis  aux  étables,  au  patinoir,  etc.  En  fait  de  meubles 
nous  avons  fourni  une  table  de  billard  avec  accessoires,  quatre  chaises,  trois  tables,  cinq 
écrans,  deux  coffres,  un  banc,  deux  paires  de  tisonniers  et  petites  pelles  et  deux  chan- 
deliers en  cuivre.  Fourni  au  cottage  :  15  chaises,  une  garde-robe  et  deux  tables.  Des 
couvertures  neuves  ont  été  posées  à  un  grand  nombre  de  chaises,  sofas  et  écrans  ;  28 
chaises  de  salle  à  manger  ont  été  réparées  et  recouvertes  en  cuir  ;  des  réparations  faites 
aux  tables,  lits,  chaises,  etc.  Nous  avons  fourni  à  l'hôtel  deux  grands  tapis  (rugs),  294J 
verges  de  tapis  Wilton,  58  verges  de  tapis  de  cocoa,  trois  paillassons  de  cocoa,  et  trois 
petits  tapis  (rugs)  ;  fourni  au  cottage,  27  verges  de  tapis  de  Bruxelles,  46  verges  de  tapis 
Wilton,  un  tapis  de  Bruxelles  (rug),  4  paires  de  rideaux  en  taffeta,  6  coussins  et  un 
oreiller.  Fourni  à  l'hôtel,  sept  rideaux  de  Hollande,  30  paires  de  rideaux  de  Suisse,  7 
paires  de  rideaux  de  velour  et  6  paires  de  rideaux  tambour.  Fourni  un  electrolier  de 
six  lampes,  huit  de  trois  lampes  et  deux  d'une  lampe.  Changé  de  position  les  sonneries 
électriques,  des  calorifères  et  .des  radiateurs.  Fourni  48  nappes  de  table,  40  douzaines 
de  serviettes  de  table,  6  douzaines  de  grandes  serviettes,  167  articles  de  verrerie,  37 
articles  de  faïence,  237  articles  de  porcelaine  de  chine,  74  articles  de  literie,  61  morceaux 
de  batterie  de  cuisine,  6  armoires,  deux  garde-robes,  des  rayons  pour  les  livres,  etc.,  etc. 
Une  porte  a  été  pratiquée  dans  le  mur,  sur  le  premier  plancher  de  la  buanderie. 

Les  remises  des  chaloupes  ont  été  réparées  et  le  ponton  agrandi.  Le  sentier  le  long 
de  la  falaise,  conduisant  aux  remises  des  bateaux,  a  été  réparé.  Le  patinoir  a  été 
agrandi,  sur  le  côté  nord,  12  par  160  pieds,  ce  qui  a  nécessité  de  l'excavation  dans  le 
roc  et  du  nivellement.  Une  clôture  en  planche,  à  joints  clos,  a  été  construite,  255  pieds 
de  long  et  six  pieds  de  haut,  avec  deux  barrières,  et  les  autres  clôtures  ont  été  réparées. 
Les  trottoirs  et  les  traverses  ont  été  réparés  ;  on  a  employé  dans  ces  réparations  5,100 
pieds  linéaires  de  planche  de  deux  et  trois  pouces  et  235  pieds  courants  de  cèdre. 

Les  conservatoires,  les  pelouses,  les  chaussées,  etc.,  etc.,  ont  été  entretenus  en  bon 
ordre.  La  glacière  a  été  remplie.  La  neige  a  été  enlevée  de  sur  les  toîts,  trottoirs, 
sentiers,  glissoires,  patinoirs,  etc.,  par  les  employés  de  ce  ministère,  qui  ont  aussi  entre- 
tenu les  terrains,  pelouses,  jardins,  serres  chaudes,  etc.  Le  nettoyage  habituel,  l'embal- 
lage, etc.,  ont  été  faits.  Notre  personnel  a  aussi  contribué  aux  préparations  nécessaires 
pour  les  réceptions,  etc.,  et  les  patinoirs,  glissoires,  etc.,  ont  été  entretenus  en  bon  état. 

Travail  fait  sous  la  surveillance  de  Wm,  Hutchison,  surintendant. 


TERRAINS    DU    PARLEMENT. 


Le  dépotoir  du  gouvernement  situé  au  bout  nord  de  la  rue  Bank  a  été  agrandi  et 
amélioré.  L'égoût  principal  de  la  bâtisse  ouest  a  été  examiné  et  réparé,  la  partie  infé- 
rieure a  été  enlevée  et  remplacée  par  des  conduits  en  béton.  Les  mâts  de  pavillon  en 
fer  sur  la  terrasse  des  bâtisses  du  Parlement  ont  été  enlevés  et  remplacés  par  des  mâts 
en  bois.  Des  améliorations  ont  été  faites  aux  conduits  de  gaz  et  des  réparations  aux 
sentiers. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère,  surintendant,  John  Shearer,  jr. 
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OTTAWA. 

ÉDIFICE    "  IMPÉRIAL  ". 

Nous  avons  loué  cette  bâtisse  située  sur  le  côté  sud  de  la  rue  Queen,  près  de  la  rue 
O'Connor. 

Le  service  de  l'immigration  a  déménagé  de  ces  bureaux,  ils  sont  maintenant  occupés 
par  la  branche  de  la  papeterie  de  ce  même  ministère,  nous  avons  été  obligés  de  poser  une 
quantité  de  rayons  et  divers  changements  ont  été  exécutés. 

Des  conduits  ont  été  posés  pour  un  poêle  à  gaz  et  nous  avons  fait  une  quantité  de 
forage,  nous  avons  percé  les  murs,  planchers  en  béton,  etc.,  pour  poser  les  fils,  conduits, 
etc. 

MINISTÈRE    DU    TRAVAIL. 

Nous  avons  loué  ces  bureaux,  qui  sont  situés  sur  la  rue  Metcalfe,  vis-à-vis  de  l'édifice 
Langevin. 

Trois  coffres  en  pin  et  neuf  lumières  électriques  ont  été  fournis,  et  des  réparations 
ont  été  faites  aux  portes,  fenêtres  et  meubles. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère.    Surintendant,  John  Shearer,  jr. 

ÉDIFICE    LANfJEVIN. 

Les  cloisons  en  terra  cotta  dans  la  partie  est  de  l'attique  ont  été  enlevées  et  rem- 
placées par  des  cloisons  en  bois  avec  vitrage.  Les  chambres  nettoyées,  teintées  et  pein- 
turées, comme  suit,  9  dans  le  ministère  de  l'Agriculture,  16  dans  le  ministère  des  Postes 
et  21  dans  le  ministère  de  l'Intérieur  et  des  Affaires  des  Sauvages.  Trente-cinq  enseignes 
lettrées  pour  le  ministère  de  l'Agriculture,  trente-et-une  pour  le  ministère  de  l'Intérieur 
et  des  Affaires  des  Sauvages,  et  six  pour  le  ministère  des  Postes  ;  peinturé  et  verni 
trente-six  articles  de  meubles  dans  le  ministère  de  l'Agriculture,  quarante-quatre  dans  le 
ministère  de  l'Intérieur  et  des  Affaires  des  Sauvages  et  quarante-trois  dans  le  ministère 
des  Postes  ;  fourni  quatorze  armoires  pour  le  ministère  de  l'Agriculture,  douze  pour  le 
ministère  de  l'Intérieur  et  des  Affaires  des  Sauvages  et  trois  au  ministère  des  Postes  : 
fourni  deux  bibliothèques  au  ministère  de  l'Agriculture  et  deux  au  ministère  des  Postes  ; 
fourni  neuf  grillages  pour  fenêtre,  au  ministère  de  l'Agriculture  ;  fourni  deux  caisses  pour 
mappes  au  ministère  de  l'Agriculture  et  quatre  au  ministère  des  Affaires  d^s  Sauvages  ; 
fourni  10  verges  en  cuivre  avec  rideaux  au  ministère  de  l'Agriculture,  quatorze  au 
ministère  de  l'Intérieur  et  des  Affaires  des  Sauvages  et  cinq  au  ministère  des  Postes  ; 
fourni  deux  écrans  et  quinze  lampes  pour  pupitre  au  ministère  de  l'Agriculture  ;  fourni 
huit  douzaines  de  crochets  au  ministère  de  l'Intérieur  et  des  Affaires  des  Sauvages,  et  54 
planches  avec  230  crochets  au  ministère  des  Postes  ;  fourni  500  pieds  linéaires  de  mou- 
lures pour  cadre  au  ministère  de  l'Agriculture  et  75  pieds  au  ministère  des  Postes  ; 
fourni  deux  pupitres  au  ministère  de  l'Agriculture,  et  trois  au  ministère  de  l'Intérieur  et 
des  Affaires  des  Sauvages  ;  fourni  vingt-quatre  tables  au  ministère  de  l'Agriculture, 
quarante-et-une  au  ministère  de  l'Intérieur  et  des  Affaires  des  Sauvages,  et  dix-neuf  au 
ministère  des  Postes  ;  fourni  un  meuble  de  bureau  au  ministère  de  TAagriculture,  vingt- 
quatre  chaises,  huit  bancs  et  deux  sofas  au  ministère  des  Postes,  douze  chaises  et  un 
sofa  au  ministère  de  l'Agriculture  ;  fourni  vingt  chaises  et  dix-sept  coussins  de  chaise 
au  ministère  de  l'Intérieur  et  des  Affaires  des  Sauvages  ;  fourni  vingt-et-une  caisses  et 
boîtes  au  ministère  de  l'Agriculture  ;  fourni  six  échelles  au  ministère  de  l'Intérieur  et 
des  Affaires  des  Sauvages  et  sept  au  ministère  des  Postes  ;  quatre  caisses  pour  plans  et 
deux  coffres  en  bois  dur  au  ministère  de  l'Intérieur  et  des  Affaires  des  Sauvages  ;  fourni 
six  éviers,  quatorze  commutateurs  électriques,  quatre  lampes  pour  pupitre,  quinze  autres 
lampes  et  douze  panneaux  en  bois  au  ministère  des  Affaires  des  Sauvages  ;  nous  avons 
posé  une  grande  quantité  de  rayons  ainsi  qu'un  grand  nombre  d'articles  de  meubles 
réparés.  On  a  fait  des  réparations  générales  à  la  menuiserie,  plâtrage,  peinturage  et 
vitrage. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère.    Surintendant,  John  Shearer,  jr. 
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HÔTEL  DES  MONNAIES. 

Nous  sommes  à  présent  engagés  à  poser  l'appareil  de  chauffage  dans  cette  bâtisse, 
les  ateliers  seront  chauffés  à  la  vapeur  et  la  section  de  l'administration  à  l'eau  chaude. 
Les  ateliers  sont  prêts  à  recevoir  la  machinerie  et  l'ameublement. 

Plans,  etc  ,  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  Geo.  Stockand. 

Entrepreneurs,  Sullivan  et  Langdon. 

ÉDIFICES  DU  PARLEMENT. 

Au  Sénat,  cinq  chambres  furent  renouvelées,  quinze  enseignes  de  porte  lettrées  ; 
peinturé  21  vitres,  écrits  deux  cents  numéros  ;  un  plancher  en  bois  dur  avec  bordure 
parquetée  a  été  posé  dans  les  appartements  du  Président,  les  appartements  renouvelés  et 
les  lampes  de  10  p  c.  du  plafond  de  la  Chambre  du  Sénat  ont  été  changées  et  remplacées 
par  des  lampes  N°  2  Glower-Nernst.  Fourni  trois  armoires,  trois  pupitres,  trois  tables, 
deux  cadres  de  porte  et  des  crochets,  un  nouveau  poêle  à  gaz,  deux  éviers  ainsi  qu'un 
nombre  de  lumières  à  gaz.  Lss  marches  de  l'escalier  du  Sénat  ont  été  convertis  en 
caoutchouc. 

Dans  la  Chambre  des  communes,  19  chambres  ont  été  nettoyées,  teintées  et  pein- 
turées ;  lettré  24  enseignes  ;  numéroté  au  patron  400  chiffres  sur  casiers  ;  huilé  et  verni 
la  porte  de  la  bibliothèque  ;  on  a  employé,  3,500  pieds  de  bois  pour  des  rayons  dans  la 
bibliothèque,  fourni  134  carreaux  de  vitre",  bronzé  4  calorifères,  fourni  30  meubles,  verni 
90  chaises  et  posé  275  crochets  pour  suspendre  les  filières.  Fourni  4  bancs,  156  chaises, 
6  pupitres,  5  armoires,  5  tables,  7  casiers,  2  coffres,  3  châssis,  3  échelettes,  2  coussins, 
un  réchaud  électrique,  poêle  de  cuisine  à  gaz,  un  évier,  une  cloche  d'appel,  3  lampes 
pour  pupitre,  2  électroliers  et  3  lampes  suspendues.  Les  lampes  électriques  à  arc,  au- 
dessus  du  plafond  de  la  Chambre  des  communes,  ont  été  changées  pour  des  lampes 
Glower-Nernst  (240-2.)  Le  système  de  ventilation  est  encore  en  construction  et  nous 
espérons  le  terminer  durant  l'année  fiscale  prochaine. 

Durant  les  neuf  mois  de  l'exercice  financier,  11,732  visiteurs  se  sont  enregistrés 
comme  ayant  monté  dans  la  tour  du  Parlement. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance,  de  ce  ministère. 

Surintendant,  John  Shearer,  jr. 


EDIFICES  DU  PARLEMENT. 

Ce  travail  comprend  la  construction  d'une  addition  s'étendant  de  la  tour  nord-ouest 
de  l'aile  ouest  vers  le  nord,  et  vient  aboutir  à  une  addition  semblable,  s'étendant  vers 
l'ouest,  à  partir  de  l'angle  nord-ouest  des  quartiers  de  l'Orateur  de  la  Chambre  des  Com- 
munes ;  ainsi  que  plusieurs  travaux  de  changements,  d'améliorat'ons  et  d'additions  aux 
parties  adjacentes  de  îa  vieille  bâtisse.  A  l'angle  d'intersection  sera  construite  une  nouvelle 
tour  semblable  en  tout  point  à  la  tour  nord-ouest  de  l'aile  ouest,  et  un  étage  additionnel, 
corniche  et  toit,  semblables  en  tous  points  à  ceux  de  la  même  tour  remplaceront  le  toit 
de  la  tour  de  l'orateur  qui  sera  enlevée.  Les  murs  de  façade,  entre  la  vieille  bâtisse,  seront 
de  même  dessin  -que  la  façade  de  l'aile  ouest,  excepté  qu'il  y  aura  un  attique  entier  avec 
mur  extérieur  en  pierre,  au  lieu  de  l'attique  mansarde,  de  l'aile  ouest  ;  de  plus  l'attique 
mansarde  de  la  façade  ouest,  de  l'aile  ouest,  sera  enlevé  et  le  mur  de  pierre  extérieur 
sera  construit  de  niveau  avec  les  corbeaux  des  tours  des  angles  et  formera  un  attique 
entier,  au  lieu  de  l'attique  mansarde  actuel.  La  construction  générale  de  même  que  les 
détails  de  pierre,  sculpture,  etc.,  seront  de  même  dessin  que  les  vieilles  bâtisses,  excepté 
le  toit  qui  sera  en  fer  et  béton,  au  lieu  de  bois,  et  quelques  autres  petits  détails  qui  sont 
plutôt  des  variations  que  des  changements  de  dessins.  Dans  l'angle  nord-ouest  de  l'aile 
ouest,  sera  construit  un  escalier  en  fer  avec  marches  en  ardoise,  entourant  un  élévateur 
avec  puits,  du  soubassement  à  l'attique. 
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Les  planchers  seront  en  fer,  terra  cotta  et  béton,  couverts  en  bois  dans  les  chambres 
et  en  mosaïque  dans  les  passages.  Les  toits  de  la  tour  seront  couverts  en  cuivre,  et  les 
autres  toits  en  goudron  et  gravier.  L'ardoise  des  toits  des  tours  de  l'aile  ouest  de  même 
que  celle  entre  les  tours,  sera  enlevée  et  remplacée  par  du  cuivre. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux.  S.  Adams. 

IMPRIMERIE    NATIONALE. 

Les  tuiles  d'égoût  de  douze  pouces  ont  été  enlevées  et  remplacées  par  des  conduits 
en  fonte.  Des  planchers  en  bois  dur  furent  posés  dans  trois  bureaux  et  dans  deux 
grandes  chambres  des  ateliers  ;  peinturé  71  vitres  ;  fourni  deux  cabinets  en  chêne  pour 
cammutateurs,  deux  coussins  et  une  boîte  en  bois  dur;  posé  une  nouvelle  porte  ;  des 
cloisons  formant,  une  chambre  avec  un  plafond,  renfermant  la  chambre  d'engin  et  le 
puits  de  l'élévateur,  ont  été  prolongées. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère. 

Surintendant,  John  Shearer,  jr. 

COMMISSION    DES    CHEMINS    DE    FER. — ÉDIFICE    CORRY. 

Nous  avons  loué  cette  bâtisse. 

Six  chambres  ont  été  teintées  et  peinturées  ;  sept  enseignes  ont  été  faites  et  pein- 
turées ;  peinturé  4  vitres,  un  système  de  sonnettes  électriques  posé  dans  la  bâtisse 
entière,  une  cloison  en  vitre  changée  de  position.  Fourni  deux  bibliothèques,  deux 
armoires,  six  caisses  d'emballage,  une  échelette,  1  écran  pour  fenêtre,  1  ventilateur  et  un 
bassin  pour  lavabo.     Réparé  douze  chaises  et  nombre  de  calorifères  changés  de  position. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère. 

Surintendant,  John  Shearer  jr. 

RÉPARATIONS    ET    ENTRETIEN    DES    RUES,  ETC. 

Les  sentiers,  trottoirs  et  les  rues  sous  le  contrôle  de  ce  ministère  ont  été  nettoyés, 
réparés,  etc.  Les  cendres,  déchets,  etc.,  enlevés  des  édifices  de  l'Est,  Ouest,  Lange  vin, 
bâtisse  du  Parlement,  les  Ateliers,  Imprimerie  Nationale,  le  Musée,  bâtisse  des  Archives, 
des  différentes  bâtisses  louées  et  des  diverses  rues,  et  déposés  à  la  Pointe-Nepean  ;  l'herbe 
des  pelouses  de  l'Imprimerie  Nationale,  carré  Cartier,  rne  Wellington,  les  deux  ponts, 
musée  des  Pêcheries  et  musée  Géologique,  etc.,  a  été  entretenue  en  bon  état,  et  les  cen- 
dres enlevées  des  chambres  des  fournaises  des  diverses  bâtisses.  Les  chaussées,  chemins, 
trottoirs,  sentiers,  toits,  etc.,  ont  été  nettoyés  durant  l'hiver  et  la  neige  enlevée. 

Travaux  faits  par  le  personnel  de  ce  ministère. 

COURS    SUPRÊME    ET    DE    L'ECHIQUIER. 

Renouvelé  deux  chambres  ;  renouvelé  les  lavabos  au  rez-de-chaussée  et  au  premier 
étage,  renouvelé  le  plancher  en  tuile  sur  béton,  enlevé  le  plâtre  et  remplacé  le  plâtre  sur 
lattes  en  métal  ;  renouvelé  les  water-closets,  les  bassins  de  lavabo,  urinoirs,  la  plomberie, 
ainsi  que  les  conduits  de  chauffage. 

Des  nouvelles  lumières  posées  à  la  bibliothèque  ;  fourni  six  lampes  *pour  pupitre  et 
20  garde-lampes,  1  table,  4  échelettes  et  90  pieds  de  rayons,  ainsi  que  21  chaises 
réparées. 

Travaux  faits  par  le  personnel  de  ce  ministère  sous  la  surveillance  de  John  Shearer, 
jr.,  surintendant. 

PROLONGEMENT    DE    LA    BIBLIOTHÈQUE. 

Un  contrat  pour  la  construction  de  ce  prolongement  fut  donné  le  17  octobre  1906. 

D'un  étage  de  haut,  situé  sur  le  côté  est  de  la  bibliothèque  actuelle  et  mesurant  38 

par  66  pieds  et  6  pouces  à  l'extérieur  ;  il  y  a  eu  aussi  un  petit  prolongement  de  la  cham- 
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bre  du  régistrateur,  avec  une  salle  supérieure  pour  les  conférences,  ainsi  qu'un  escalier 
circulaire  de  la  bibliothèque  à  la  salle  de  conférence.  Les  ouvertures  des  fenêtres  des 
côtés  est  de  l'ancienne  bibliothèque  sont  utilisées  pour  faire  des  ouvertures  entre  la 
bibliothèque  et  le  prolongement  ;  les  contreforts  de  divisions  ainsi  que  la  muraille  de  la 
partie  supérieure  des  seuils  du  plancher  ont  été  enlevés,  le  mur  en  pierre  supérieur  est 
supporté  sur  des  soliveaux  en  acier.  La  muraille  et  les  ouvertures  sont  semblables  à 
celles  qui  existent  dans  la  bâtisse  première. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  D.  J.  Mullarky. 

Entrepreneurs,  Doran  et  Devlin. 

MUSÉE    VICTORIA. 

Ce  travail  décrit  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente,   a  été  continuellement 
en  construction  durant  l'été  et  l'automne  de  1906. 
Plans  et  devis  préparés  par  ce  ministère. 
Commis  des  travaux,  P.  Canty. 
Entrepreneur,  George  Goodwin. 

ÉDIFICE    DE    L'OUEST. 

Une  section  de  la  façade  du  mur  de  revêtement  du  côté  est  fut  enlevée  et  recons- 
truite. 

n  Vingt-huit  chambres  ont  été  nettoyées,  teintées  et  peinturées  ;  douze  dans  le 
ministère  des  Travaux  publics,  et  sept  au  Revenu  de  l'intérieur,  quatre  chaque,  aux 
Chemins  de  fer  et  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  et  une  aux  Douanes  ;  des 
planchers  en  bois  dur  ont  été  posés  dans  huit  chambres,  trois  chaque,  aux  ministères  de 
la  Marine  et  des  Pêcheries  et  des  Travaux  publics  et  deux  au  ministère  du  Commerce  ; 
lettré  cent  vingt-six  enseignes,  quatre-vingt-sept  pour  les  Douanes,  dix-huit  pour  le 
ministère  du  Commerce,  quatorze  pour  le  ministère  des  Travaux  publics,  trois  pour  Je 
ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  et  deux  pour  le  ministère  de  la  Marine  et  des 
Pêcheries  ;  peinturé  cinq  cent- vingt  vitres,  cent  quarante-quatre  dans  le  ministère  des 
Travaux  publics,  cent  trois  aux  Douanes,  quarante-trois  dans  le  ministère  des  Chemins 
de  1er  et  Canaux,  vingt-huit  au  Revenu  de  l'Intérieur  et  deux  au  ministère  du  Com- 
merce ;  renouvelé  cent  trente-cinq  articles  de  meubles,  cent  douze  dans  le  ministère  des 
Travaux  publics,  onze  au  Revenu  de  l'intérieur,  sept  aux  Chemins  de  fer  et  Canaux 
et  cinq  aux  Douanes.  Des  réparations  ont  été  faites  à  125  articles  de  meubles,  dont 
cent  treize  au  ministère  des  Travaux  publics  et  le  reste  aux  Chemins  de  fer  et  Canaux  ; 
fourni  quarante-deux  planches  avec  crochets,  dix-huit  au  ministère  des  Travaux  publics, 
douze  au  ministère  du  Commerce  et  six  chaque,  aux  ministères  des  Chemins  de  fer  et 
Canaux  et  à  la  Marine  et  Pêcheries  ;  fourni  16  verges  en  cuivre  avec  rideaux,  quatre 
au  ministère  des  Travaux  publics,  trois  chaque,  au  département  de  la  Police  à  cheval 
et  à  la  Marine  et  Pêcheries  et  deux  chaque,  aux  Douanes  et  au  Revenu  de  l'intérieur  ; 
fourni  trente-quatre  armoires,  vingt-quatre  au  ministère  des  Travaux  publics,  quatre 
aux  Douanes  et  trois  chaque,  au  ministère  du  Revenu  de  l'Intérieur  et  de  la  Marine  et  des 
Pêcheries  ;  fourni  vingt-huit  tables,  onze  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  huit 
aux  Chemins  de  fer  et  Canaux,  six  aux  Douanes  et  trois  au  Revenu  de  l'intérieur  ; 
fourni  deux  cent-quinze  boîtes  d'emballage,  cent  quatre  vingt-quinze  au  ministère  des 
Travaux  publics,  quinze  aux  Douanes,  trois  au  ministère  du  Commerce,  et  deux  aux 
Chemins  de  fer  et  Canaux  ;  fourni  dix  échelettes,  six  au  manistère  des  Travaux 
publics  et  quatre  aux  Chemins  de  fer  et  Canaux  ;  fourni  trente-quatre  boîtes,  vingt- 
quatre  pour  le  ministère  des  Travaux  publics  et  dix  à  la  Marine  et  Pêcheries  ;  fourni 
aux  ministères  des  Travaux  publics  et  des  Chemim  de  ier  et  Canaux,  portes  en  drap, 
deux  chaque  ;  fourni  onze  écrans  pour  fenêtres  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries 
et  deux  aux  Douanes  ;  fourni  vingt-quatre  lampes  pour  pupitre,  quinze  au  ministère 
des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  quatre  à  la  Marine  et  Pêcheries,  trois  aux  Douanes  et 
deux  au  Revenu  de  l'intérieur  ;  fourni   cent  trente-deux  lampes  suspendues,  cent  huit 
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aux  Douanes,  et  le  reste  au  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  ;  fourni  deux  boîtes 
pour  téléphone  au  département  des  Douaneset  une  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêche- 
ries ;  fourni  seize  coussins  de  chaise,  douze  au  ministère  des  Travaux  publics  et  quatre 
aux  Chemins  de  fer  et  Canaux.  Fourni  au  ministère  des  Travaux-Publics,  six  bancs, 
un  comptoir,  trois  châssis  pour  lucarnes,  trois  nouvelles  fenêtres,  trois  bureaux  en  chêne, 
neuf  caisses  pour  plans,  vingt-et  une  planches  à  dessin,  quarante  cinq  pieds  de  rayons  ; 
deux  ventilateurs  pour  fenêtres  et  dix  coussins  de  chaise  ont  été  réparés.  Fourni  trois 
panneaux  en  bois,  trois  radiateurs  à  vapeur  et  deux  électriques  et  trois  indicateurs. 
Fourni  au  ministère  de  la  M  irine  et  des  Pêcheries  deux  rayons  pour  mappes,  neuf  chaise«, 
un  bassin  pour  lavabo,  deux  caisses  pour  chaises,  quatre  châssis  pour  l'établissement  de 
pisciculture,  un  éventail  électrique,  un  poêle  à  gaz  et  six  nouvelles  fenêtres  à  cadres. 
Fourni  au  ministère  du  Revenu  de  l'intérieur,  78  pieds  de  cloison  en  vitre,  un  évier, 
trois  coussins  de  chaises  et  60  pieds  de  moulure  pour  cadres.  Fourni  au  ministère  des 
Chemins  de  fer  et  Canaux,  une  cloison  en  vitre,  deux  filières  pour  journaux,  huit  cadres 
de  tableaux  et  trois  services  de  sonneries  électriques.  Fourni  au  département  de  la 
Police  à  cheval,  un  éventail  électrique  et  un  électrolier  de  4  lampes,  et  au  ministère  du 
Commerce,  un  service  de  sonneries  électriques.  Fourni  à  l'atelier  photographique,  de 
M.  Lacas,  vingt-quatre  lampes  électriques  spéciales  pour  machine  à  imprimer,  deux 
arrosoirs,  un  évier  émaillé,  les  conduits,  valves  nécessaires,  etc.  Un  grand  nombre  de 
carreaux  de  vitre  ont  été  renouvelés.  Un  grand  nombre  de  réparations  ont  été  faites 
aux  meubles  ainsi  que  d'autres  de  moindre  importance,  tels  que  peinturage  et  menuiserie. 
La  neige  a  été  enlevée  des  toits,  chemins  et  trottoirs  Les  châssis  doubles  et  persiennes 
furent  ôtés,  nettoyés  et  posés. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère. 

Surintendant,  John  Shearer,  jr. 

ÉDIFICE    WOOD    (66    RUE    QUEEN.) 

Nous  avons  loué  cette  bâtisse. 

Le  rez-de-chaussée,  autrefois  occupé  par  les  bureaux  des  Douanes  d'Ottawa,  a  été 
entièrement  refait  pour  l'usage  de  la  Commission  des  Chemins  de  fer, 
Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère. 
Surintendant,  John  Shearer,  jr. 

ÉDIFICE    WOOD,  RUE  SLATER— MINISTÈRE    DE    LA    MILICE. 

Nous  avons  loué  cette  bâtisse  ;  lettré  cinquante-cinq  enseignes,  peinturé  quarante- 
deux  vitres,  une  chambre  nettoyée  et  teintée,  une  cloison  en  brique  enlevée  ;  les  sonne- 
ries et  les  téléphones  ont  été  réajustés,  vu  les  changements  faits  au  septième  étage,  et  le 
ciment,  plâtrage,  la  menuiserie  et  le  peinturage  ont  été  mis  en  bon  ordre.  Fourni  deux 
bobliothèques,  un  cabinet  pour  téléphone,  dix  cadres  pour  tableau,  dix-sept  tables,  un 
comptoir,  un  pupitre,  un  indicateur,  six  coussins  de  chaise,  un  bain  pour  la  photogra- 
phie, des  crochets,  cinquante  pieds  de  rayon,  trente-neuf  lampes  suspendues,  quatre  lam- 
pes sur  monture  flexible,  quatre  lampes  de  pupitre,  quatre  abats-jours,  douze  boutons 
électriques,  une  alarme,  deux  cloches  électriques,  pendants  électriques,  fils,  àc. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  ce  ministère. 

Surintendant,  John  Shearer,  jr. 

ÉDIFICES    ET    TERRAINS    EN    GïNSRAL. 

En  outre  des  ouvrages  ci-dessus  énumérés,  nous  en  avons  exécuté  une  grande  quan- 
tité d'autres  de  moindre  importance,  tels  que  réparations  opérées  par  les  couvreurs,  les 
maçons,  les  plombiers  et  les  divers  autres  corps  de  métiers  ;  ces  travaux,  en  outre,  des 
matériaux  employés,  ont  fourni  à  chacun  des  ouvriers  un  certain  nombre  de  jour  d'ou- 
vrage. 
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En  plus  des  travaux  ci-haut  mentionnés  en  rapport  avec  les  édifices  de  l'Etat,  il  y 
a  des  réparations  analogues,  du  peinturage  et  badigeonnage  à  faire,  des  meubles  à  four- 
nir, etc.,  aux  propriétés  louées  ;  de  même  que  les  réparations  et  reconstruction  do  han- 
gars à  charbon,  etc.,  et  autres  travaux  généraux,  comme  la  mise  en  place  et  l'enlèvement 
des  tambours,  la  couverture  en  bois  des  marches  extérieures,  en  hiver,  &c,  àc.  Les 
ouvriers  de  notre  département  ont  fait  ces  travaux. 

PETROLEA. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

L'intérieur  a  été  peinturé  et  blanchi  ;  un  nouveau  plancher  posé  dans  le  bureau  de 
poste,  ainsi  qu'un  plancher  en  béton  dans  le  corridor,  et  des  réparations  ont  été  faites 
aux  meubles.  Travaux  faits  sur  la  surveillance  de  Thos.  H.  Hastings,  de  ce  ministère, 
Toronto,  Ont. 

PORT  ARTHUR. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

La  rue  Arthur,  entre  les  rues  South,  Water  et  Court,  a  été  pavée  en  blocs  d'as- 
phalte, et  un  trottoir  de  6  pieds,  construit  en  béton,  sur  le  côté  est  de  la  rue  Court,  en- 
tre les  rues  Arthur  et  Van  Norman, 

Les  boiseries  de  l'intérieur  et  de  l'extérieur  ont  été  peinturées,  et  les  murs  et  pla- 
fonds teintés  ;  un  système  d'éclairage  électrique  posé  et  la  plomberie  réparée.  Dans  les 
bureaux  des  douanes,  au  rez-de-chaussée,  une  cloison  entre  deux  chambres  a  été  cons- 
truite, deux  portes  ont  été  pratiquée?  dans  une  cloison  et  le  comptoir  de  la  grande 
chambre  allongé.  Une  porte  et  châssis  posés  dans  la  cloison  de  la  chambre  de  bain. 
Les  fils  du  service  d'éclairage  ont  été  remplacés  et  nombre  d'accessoires  fournis.  Des 
changements  ont  été  faits  à  la  plomberie. 

Surveillant  des  travaux,  Thos.  H.  Hastings,  de  ce  ministère,  Toronto,  Ont. 

PORT  COLBORNE. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Cette  bâtisse  a  été  peinturée  à  l'extérieur,  une  chambre  de  bain  avec  bain  et  plom- 
berie a  été  emménagée  dans  les  quartiers  du  gardien  ;  des  latrines  ont  été  construites 
dans  la  cour  et  un  nouveau  plancher  posé  dans  le  bureau  des  canaux. 

Surveillant  des  travaux,  Thos.  H.  Hastings,  de  ce  ministère,  Toronto,  Ont. 

SARNIA. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Des  changements  et  additions  ont  été  faits  aux  boîtes  à  lettres  du  bureau  de  poste 
ainsi  qu'au  grillage  des  tiroirs,  un  grillage  posé  au  haut  de  l'escalier,  l'ameublement  du 
bureau  des  douanes  a  été  changé  et  les  quartiers  du  gardien  tendus  de  papiers  et 
blanchis. 

Surveillants  des  travaux,  Thos.  H.  Hastings,  de  ce  ministère,  Toronto,  Ont, 

SAINT-THOMAS. 

SALLE    D'ARMES. 

Un  lavabo  et  bain  ont  été  posés  dans  les  quartiers  du  gardien,  et  des  réparations 
générales  de  moindre  importance,  faites  à  la  bâtisse,  sous  la  surveillance  de  Thos.  H. 
Hastings,  de  ce  ministère,  Toronto,  Ont. 
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SANDWICH. 

BUREAU    DE    POSTE. 

Cette  bâtisse  décrite  dans  un  rapport  précédent  est  complétée,  on  a  installé  la 
lumière  électrique,  l'appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude,  l'ameublement  des  bureaux, 
meubles,  etc.,  elle  est  maintenant  occupée. 

Plans,  etc.  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  John  Maclean. 

Entrepreneur,  Geo.  Alfred  Proctor. 

Entrepreneur  de  l'ameublement,  J.  Maclean. 

Entrepreneur  des  trottoirs,  C.  W.  Caldwell. 

STRATFORD. 

SALLE    D'ARMES. 

Cette  bâtisse,  décrite  dans  un  rapport  précédent  est  complétée  ;  la  lumière  électri- 
que, l'appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude,  l'ameublement  des  salles  d'armes,  etc,  ont 
été  installés.  Les  terrains  ont  été  nivelés  à  la  journée  sous  la  surveillance  de  Neil  R. 
Darragh,  architecte,  St-Thomas,  Ont. 

Plans,  etc.  préparés  et  travaux  faits  sous  la  surveillance  de  H.  C.  MacBride,  archi- 
tecte, London. 

Entrepreneurs,  Nagle  et  Mills. 

Entrepreneur  de  l'ameublement,  D.  Essen. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Des  changements  ont  été  faits  à  l'ameublement  et  à  l'éclairage  du  bureau  de  poste, 
peinturé  et  blanchi  les  quartiers  du  gardien  et  réparé  la  bouilloire. 

Surveillant  des  travaux,  Thos.  H.  Hastings,  de  ce  ministère,  Toronto,  Ont. 

ST.  MARY'S. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Un  contrat  pour  la  construction  de  cette  bâtisse,  située  à  l'angle  des  rues  Water  et 
Queen,  fut  passé  le  29  septembre  1906. 

Cette  bâtisse  consiste  en  un  corps  principal  de  deux  étages  de  haut  avec  soubasse- 
ment en  pierre  et  attique  en  bois,  avec  façade  de  50  pieds  sur  une  profondeur  de  40 
pieds,  et  une  annexe  d'un  étage  de  haut  avec  soubassement  en  pierre,  à  l'arrière,  52 
pieds  de  long  sur  10  pieds  de  large.  Dans  le  soubassement  il  y  aura  l'appareil  de  chauf- 
fage, les  soutes  et  magasins  ;  le  rez-de-chaussée,  dans  le  corps  principal,  sera  occupé  par 
le  bureau  de  poste,  celui  de  l'annexe  par  l'entrepôt  de  vérification,  les  bureaux  des  poids 
et  mesures  et  ies  water  closets  ;  sur  le  premier  étage  seront  les  bureaux  des  douanes  et 
du  revenu  de  l'intérieur  ;  l'attique  n'est  pas  encore  terminé.  Il  y  a  une  voûte  de  sûreté 
en  brique  dans  le  soubassement,  au  rez-de-chaussée  et  au  premier  étage.  Certaines 
cloisons  au  rez-de-chaussée,  les  escaliers,  le  toit  et  les  planchers  sont  en  bois,  excepté  le 
plancher  du  soubassement  qui  est  en  béton,  les  cloisons  en  général  sont  en  brique. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  J.  C.  Weiderhold. 

Entrepreneur,  Robert  Cameron. 

TORONTO. 

ÉDIFICE    DU    REVENU    DE    L'INTERIEUR. 

Une  couverture  en  fer,  au  dessus  de  l'entrée,  et  des  marches  en  métal  ont  été  posées  ; 
un  nouvel  égoût,  avec  grillage  de  bouche,  posé  ;  peinturé  l'intérieur  et  l'extérieur  de  la 
bâtisse  et  fourni  nombre  d'articles  de  meubles. 
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Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Thos.  H.  Hastings,  de  ce  ministère,  Toronto, 
Ont. 

PROLONGEMENT    DE    LA    SALLE    D'EXERCICES    MILITAIRES 

Ce  travail  décrit  dans  mon  rapport  de  Tannée  précédente,  est  encore  en  construc- 
tion. Nous  sommes  à  préparer  les  plans  pour  l'appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude  et 
pour  le  service  de  la  lumière  électrique. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère  et  les  travaux  sous  la  surveillance  de  S.  G. 
Curry,  architecte. 

Entrepreneurs,  Sullivan  et  Langdon. 

BUREAU    DE    POSTE    "  F  ". 

Cette  bâtisse  décrite  dans  un  rapport  précédent,  est  encore  en  construction.  Nous 
sommes  à  installer  l'appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude  et  la  lumière  électrique. 

Plans  et  devis  préparés  par  ce  ministère  et  les  travaux  faits  sous  la  surveillance  de 
S.  G.  Curry,  architecte. 

Entrepreneurs,  Brown  et  Love. 

Entrepreneurs  pour  le  système  de  chauffage  à  l'eau  chaude,  Bennett  et  Wright. 

Entrepreneurs  pour  l'ameublement  du  bureau  de  poste,  Chas.  Regers  &  Son  Co. 

Entrepreneurs  pour  posage  des  fils  électriques,  McDonald  et  Wilson. 

BUREAU    DE    POSTE. 

Un  nouveau  grillage  a  été  posé,  peinturé  les  boîtes  à  lettres  et  pour  colis  dans  les 
rues  ;  sous  la  surveillance  de  Thos.  H.  Hastings,  de  ce  ministère,  Toronto,  Ont. 

WALKERTON. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Cette  bâtisse  a  été  nettoyée,  peinturée,  blanchie,  et  des  réparations  ont  été  faites  à 
la  menuiserie  ;  sous  la  surveillance  de  Thos   H.  Hastings,  de  ce  ministère,  Toronto,  Ont. 


PROVINCE  DU  MANITOBA. 
BRANDON. 

Les  bureaux  du  Revenu  de  l'intérieur  ont  été  aménagés,  des  tapis  posés,  etc. 

L'intérieur  de  la  bâtisse  a  été  nettoyée,  les  murs  et  plafonds  teintés  et  la  boiserie 
peinturée  ;  sous  la  surveillance  de  Jos.  Greenfield,  surintendant  des  édifices  publics, 
Manitoba,  Winnipeg. 

PORTAGE  LA  PRAIRIE. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

La  grande  chambre  des  douanes  a  été  agrandie,  le  comptoir  allongé  et  fourni  de 
casiers  nécessaires. 

Surveillant  des  travaux,  Jos.  Greenfield,  surintendant  des  édifices  publics,  Manitoba,. 
Winnipeg. 
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SAINT-BONIFACE. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Un  contrat  fut  donné  le  4  mars  1907,  pour  la  construction  de  cette  bâtisse  sur  un 
emplacement  ayant  une  façade  de  66  pieds  sur  la  rue  Provencher,  et  se  prolongeant  le 
long  de  la  rue  Aulneau,  une  distance  de  99  pieds,  à  la  ruelle  en  arrière. 

Cette  bâtisse  aura  deux  étages  de  haut,  en  brique,  avec  ornementations  en  pierre,  et 
sur  soubassement  en  pierre,  mesurant  34  pieds  par  54  pieds.  Le  soubassement  est  lam- 
brissé en  brique  ;  il  y  aura  des  voûtes  de  sûreté,  une  dans  le  soubassement,  une  au  rez- 
de-chaussée,  et  deux  au  premier  étage  ;  les  cloisons  du  soubassement  et  du  rez-de-chaussée, 
ainsi  que  la  cheminée,  seront  en  brique.  Les  planchers,  escaliers  et  toit  seront  en  bois, 
excepté  le  plancher  du  soubassement  qui  sera  en  béton  ;  le  toit  sera  couvert  de  goudron 
et  gravier.  Il  y  aura  dans  le  soubassement  l'appareil  de  chauffage,  soutes  au  charbon  et 
les  magasins  ;  au  rez-de  chaussée,  la  partie  en  avant,  sera  occupée  par  le  bureau  de  poste 
et  à  l'arrière,  les  bureaux  des  poids  et  mesures  et  l'entrepôt  de  vérification.  Il  y  aura 
des  chambres  de  toilette  au  rez-de-chaussée  ainsi  qu'au  premier  étage. 

Plan,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  Stanislas  Paquette. 

Entrepreneur,  J.  McDiarmid. 

WINNIPEG. 

DOUANE. 

Un  téléphone  et  un  comptoir  ont  été  posés;  des  réparations  furent  faites  à  la  plom- 
berie, menuiserie,  conduits  de  gaz,  gouttières  et  à  la  fournaise,  et  des  meubles  ont  été 
fournis. 

Surveillant  des  travaux,  Jos.  Greenfield,  surintendant  des  édifices  publics,  Mani- 
toba,  Winnipeg. 

ENTREPÔT    DE    VERIFICATION. 

La  chambre  d'essai  a  été  alongée  ;  fourni  des  extincteurs,  des  barres  de  fer  pour 
les  âtres  ;  des  changements  faits  aux  conduits  de  gaz  et  des  réparations  à  la  fournaise, 
aux  balances,  etc.;  sous  la  surveillance  de  Jos.  Greenfield,  surintendant  des  édifices 
publics,  Winnipeg,  Man. 

BATISSE    DE    L'IMMIGRATION,    N°    1. 

Cette  bâtisse  est  complétée,  nous  avons  posé  la  lumière  électrique,  sonneries  élec- 
triques, l'appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude,  évantails  électriques,  ascenseur,  des 
extincteurs  pour  le  feu,  incinérateur,  réservoir  pour  l'eau,  pompe  électrique,  avec  machi- 
nerie, pouvant  fournir  l'eau  en  abondance,  lits,  meubles,  ameublement,  tapis,  gardes  en 
fer  pour  fenêtres,  clôtures  en  fer,  etc.,  etc. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère  et  travaux  surveillés  par  Jos.  Greenfield, 
surintendant  des  édifices  publics,  Winnipeg,  Manitoba. 

BATISSE  D'IMMIGRATION  N°   2. 

Des  auges  furent  posées  à  toutes  les  gouttières  ;  le  fil  électrique,  se  raccordant  à  la 
bâtisse,  a  été  réparé  et  des  extincteurs  pour  le  feu  fournis  ;  sous  la  surveillance  de  Jos. 
Greenfield,  surintendant  des  édifices  publics,  Manitoba,  Winnipeg. 

BATISSE  D'IMMIGRATION  N°   3. 

Les  planchers  furent  enlevés  et  remplacés  par  des  planchers  en  béton  ;  des  auges 
posés  aux  gouttières  ;  des  éventails  ont  été  installés  pour  la  ventilation  ;  sous  la  surveil- 
lance de  Jos.  Greenfield,  surintendant  des  édifices  publics,  Manitoba,  Winnipeg. 
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BUREAU    DES    TERRES. 

Des  réparations  ont  été  faites  à  l'appareil  de  chauffage,  égoûts,  réservoir  et  portes, 
et  les  rayons  de  voûte  prolongés  ;  sous  la  surveillance  de  Jos.  Greenfield,  surintendant 
des  édifices  publics,  Manitoba,  Winnipeg. 

MAGASINS  MILITAIRES. 

Cette  bâtisse  décrite,  dans  un  rapport  précédent,  est  maintenant  complétée  et  oc- 
cupée. Un  ascenseur  électrique  et  la  lumière  électrique  ont  été  installés  ;  l'ameuble- 
ment des  magasins  a  été  posé  ;  un  trottoir  en  béton  construit  ;  une  clôture  et  des  bar- 
rières construites  ;  fourni  des  auvents  ;  les  quartiers  du  surintendant  ont  été  tendus  de 
papiers  ;  nous  avons  fourni  des  extincteurs  de  feu. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Jos.  Greenfield,  surintendant  des  édifices  pu- 
blics, Manitoba,  Winnipeg. 

BUREAU  DE  POSTE. 

Le  plancher  de  la  mezzanine  a  été  allongé  ;  nous  avons  fourni  un  grand  réservoir 
pour  l'eau  ;  deux  ascenseurs  ont  été  posés  ;  la  lumière  au  gaz  a  été  substituée  par  la  lu- 
mière électrique  dans  le  département  pour  assortir  les  lettres  ;  fourni  des  meubles  en 
acier,  caisses  spéciales  pour  triage  et  des  trucks. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Jos.  Greenfield,  surintendant  des  édifices  pu- 
blics, Manitoba,  Winnipeg. 

NOUVEAU  BUREAU  DE  POSTE. 

La  construction  de  cette  bâtisse,  qui  a  été  décrite  dans  mon  rapport  de  l'an- 
née précédente,  s'est  poursuivie  durant  le  cours  du  dernier  exercice  financier. 

Plans  préparés  et  travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Darling  et  Pearson,  archi- 
tectes, Toronto,  Ont. 

Entrepreneurs,  Relley  Bros.  Company. 

Commis  des  travaux,  Robert  Wilson. 


PEOVINCE  DE  SASKATCHEWAN- 
MEDICINE    HAT. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Cette  bâtisse,  décrite  dans  mon  rapport  pour  1905-6,  est  encore  en  cours  de  cons- 
truction. 

Plans  et  devis  préparés  par  ce  ministère. 
Commis  des  travaux,  W.  D.  Williams. 
Entrepreneurs,  Oakes  et  Everard. 

MOOSEJAW. 

BUREAU    DES    TERRES. 

Des  rayons  et  comptoirs  temporaires  ont  été  posés  sous  la  surveillance  de  W.   G. 
Mollard,  commis  des  travaux,  Régina,  Sask. 
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REGINA. 

BUREAU  DES  TERRES  DE  LA  COURONNE. 

On  a  installé  dans  ce  bureau  l'ameublement  en  acier  et  les  meubles,  ainsi  qu'un  ap- 
pareil de  sauvetage  à  l'extérieur.  Des  réparations  et  additions  ont  été  faites  aux  fils 
électriques,  blanchissage,  peinturage,  etc. 

Surveillant  des  travaux,  W.  T,  Mollard,  commis  des  travaux,  Régina,  Sask. 

BUREAU  DE     POSTE. 

La  superficie  du  plancher  a  été  agrandie.  Des  changements  et  additions  à  l'ameu- 
blement du  bureau  de  poste  ont  été  faits  ;  fourni  des  boîtes  à  lettres  neuves  et  des  meu- 
bles. Des  réparations  générales  ont  été  faites  aux  serrures  des  boîtes,  menuiserie,  etc.  ; 
sous  la  surveillance  de  W.  T.  Mollard,  commis  des  travaux,  Regina  Sask. 

ÉDIFICE     PUBLIC. 

Cette  bâtisse  décrite  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente,  est  en  conrs  de  cons- 
truction. 

Plans  et  devis  préparés  par  ce  ministère. 

Surveillant  des  travaux  W.  T.  Mollard,  commis  des  travaux,  Regina,  Sask. 

PROVINCE  D'ALBERTA. 
CALGARY. 

PROLONGEMENT  DU  BUREAU  DE  POSTE. 

Cette  bâtisse  décrite  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente,  est  en  cours  de  cons- 
truction ;  nous  sommes  engagés  à  poser  l'appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude  ainsi  que  le 
service  de  lumière  électrique.  Des  soumissions  seront  demandées  sous  peu,  pour  un  as- 
censeur. 

HANGAR  DE   L'IMMIGRATION. 

Cette  bâtisse  décrite  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente,  est  terminée  ;  nous 
avons  posé  l'appareil  de  chauffage,  la  lumière  électrique,  et  la  bâtisse  est  complète,  prête 
au  service. 

Plans,  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  H.  J.  Manson. 

Entrepreneur  de  ïa  construction,  Thomas  Page. 

Entrepreneurs  pour  fils  électriques,  The  N.  W.  Electric,  Co. 

Entrepreneurs  pour  l'appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude,  The  Standard  Plumbing 
&  Heating  Co. 

EDMONDTON. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Le  16  janvier  1907,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  de  cette  bâtisse,  sur 
un  terrain  situé  à  l'angle  sud-ouest  de  l'intersection  des  rues  Rice  et  Macdougal,  avec 
façades  respectives  de  151  pieds  et  90  pieds. 

Cette  bâtisse,  sur  plan,  mesure  130  pieds  par  80  pieds,  et  consiste  en  3  étages,  sou- 
bassement et  attique,  excepté  une  section  de  22  pieds  carrés,  à  l'angle  de  la  rue,  qui  con- 
siste de  5  étages  au-dessus  du  soubassement,   se  terminant  86  pieds  au-dessus  de  terre, 
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surmontée  d'une  tour  octogone  avec  dôme  ;  la  hauteur  de  terre  au  sommet  du  parapetr 
est  de  116  pieds.  Les  murs  extérieurs  et  les  voûtes  sont  en  béton,  lambrissé  en  brique 
dans  le  soubassement,  et  les  autres  étages,  les  murs  sont  en  brique.  Les  façades  des  rues 
du  soubassement,  les  murs  du  rez-de-chaussée,  les  colonnes  et  corniches,  les  ornementa- 
tions des  fenêtres  du  premier  et  deuxième  étage,  les  encognures  et  ornementations  de  la 
tour  et  les  murs  de  la'Janterne  sont  en  pierre  ;  le  toit  de  la  lanterne  et  la  façade  de  l'at- 
tique,  au  troisième  étage,  sont  en  bois,  couvert  en  cuivre.  Les  piliers  du  soubassement 
sont  en  brique  et  en  fer,  et  toutes  les  colonnes  dans  la  bâtisse  sont  encaissées  dans  le 
béton.  Les  plafonds  et  murs  sont  en  fer  et  en  plâtre,  à  l'exception  des  murs  qui  entou- 
rent l'escalier  et  les  lavabos,  qui  s'étendent  du  soubassement  à  l'attique.  Le  soubasse- 
ment n'est  pas  divisé,  excepté  que  l'escalier,  l'ascenseur  et  le  lavabo  sont  entourés  de 
murs  et  qu'il  y  a  aussi  une  voûte  de  sûreté  en  béton,  lambrissée  en  brique.  Le  rez-de. 
chaussée  est  entièrement  occupé  par  le  service  des  postes,  à  l'exception  d'une  partie  en 
arrière,  mesurant,  sur  le  plan,  37  pieds  par  31  pieds,  laquelle  est  réservée  pour  l'entrepôt 
de  vérification,  le  bureau  des  poids  et  mesures,  l'escalier  et  le  vestibule.  Le  premier 
plancher,  à  l'exception  de  la  partie  contenant  le  lavabo  et  l'escalier,  est  occupé  par  l'ins- 
pecteur des  postes  et  la  branche  des  lettres  mortes.  Le  second  plancher  est  réservé  au 
service  des  douanes  ;  l'attique,  ou  le  troisième  plancher,  n'est  pas  occupé,  excepté  une 
petite  partie  à  l'arrière,  réservée  pour  Jes  appartements  du  gardien.  Il  y  a  des  voûtes  de 
sûreté  en  brique  sur  le  rez-de-chaussée,  le  premier  et  le  second   plancher. 

Commis  des  travaux,  H.  G.  Manson. 

Entrepreneurs,  May  Sharpe  Construction  Co. 

PROVINCE  DE  LA  COLOMBIE-ANGLAISE. 
FERNIE. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Nous  sommes  à  préparer  les  plans  et  devis  et  des  soumissions  seront  demandées  pour 
la  construction  de  cette  bâtisse,  sur  le  lot  11,  bloc  10,  cadastre  de  la  ville  de  Fernie  ;  les 
façades  de  cet  emplacement  sont  de  60  pieds,  120  pieds  et  60  pieds  sur  l'avenue  Pellat, 
les  rues  Cox  et  Lane  respectivement.  Cette  bâtisse  aura  une  façade  de  52  pieds  sur 
l'avenue  Pellat  par  une  profondeur  de  60  pieds,  elle  aura  deux  étages  en  brique,  avec 
ornementation  en  pierre,  sur  un  soubassement  en  pierre.  Les  lambris  des  murs  exté- 
rieurs du  soubassement,  les  piliers  et  les  cloisons  seront  en  brique  ;  il  y  aura  des  voûtes 
de  sûreté  en  brique  au  rez-de-èhaussée  et  au  premier  étage,  Les  cloisons  du  rez-de- 
chaussée,  du  premier  étage  et  l'escalier  seront  en  bois,  et  le  plancher  du  soubassement 
sera  en  béton.  Le  toit  sera  couvert  en  goudron  et  gravier.  Les  marches  d'entrée,  le» 
marches  entre  le  rez-de-chaussée  et  le  premier  étage,  et  les  encoignures  et  pierres  angu- 
laires sur  les  façades  des  rues  Pellat  et  Cox  seront  en  pierre  ;  les  marches  de  l'entrée 
des  malles  et  l'entrée  de  l'entrepôt  de  vérification  seront  en  béton,  les  corniches  et  les- 
faîtes  en  métal. 

Il  y  aura  dans  le  soubassement  une  chambre  pour  fournaise,  soutes  à  charbon,  pas- 
sages et  chambres  d'emmagasinage  ;  les  trois-quarts  de  la  superficie  du  rez-de-chaussée 
sont  réservés  au  bureau  de  poste,  le  reste  pour  corridor,  vestibule,  entrepôt  de  vérifica- 
tion e,t  le  bureau  des  poids  et  mesures  ;  au  premier  étage  les  bureaux  des  douanes  et  dut 
revenu  de  l'intérieur.  Il  y  aura  une  voûte  de  sûreté  en  brique,  au  rez-de  chaussée  et 
deux  au  premier  étage  ;  il  y  aura  des  lavabos  séparés,  pour  les  deux  sortes,  au  premier 
étage.  L'eau  sera  fournie  par  le  conduit  de  la  rue  Cox.  L'égouttement  de  la  bâtisse 
se  fait  dans  une  fosse  d'égout. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 

KAMLOOPS. 

ÉDIFICE     PUBLIC. 

Des  plafonds  en  métal  ont  été  posé*  au  rez-de  chaussée  et  au  premier  étage  ;  les 
appartements  du  gardien    nettoyés,  blanchis   et   peinturés  ;    une  nouvelle  cloison  a  été 
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érigée  en  haut  de  l'escalier,  une  soute  à  charbon  construite  dans  le  soubassement,  une 
traverse  de  rue  a  été  construite,  fourni  l'ameublement  du  bureau  de  poste,  fourni  et  posé 
les  accessoires  électriques  et  fait  des  réparations  à  la  porte  de  devant,  aux  auvents  et 
et  aux  services  des  boîtes  à  lettres. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Wm  Henderson,  architecte  résident,  Vic- 
toria, C.-A. 

NELSON. 

ÉDIFICE     PUBLIC. 

La  cour  et  le  chemin  des  voitures  ont  été  creusés  et  pavés  avec  gendron,  gravier  et 
pierre  concassée,  sur  fondation  de  roc  ;  des  changements  et  de  légères  additions  ont  été 
faits  à  l'ameublement  du  bureau  de  poste  ;  le  comptoir,  bureau,  etc.,  dans  les  bureaux 
du  revenu  de  l'intérieur  ont  été  changés,  des  moulures  de  cadres  et  des  bassins,  de 
lavabos  ont  été  posés  dans  le  bureau  des  poids  et  mesures  et  les  traverses  de  fenêtres 
changées,  une  anti-chambre  a  été  construite  à  l'entrée  principale,  avec  portes  doubles  à 
ressort  ;  une  entrée  a  été  faite  dans  le  trottoir  pour  les  camions  ;  une  cloison  a  été 
changée,  fourni  aux  bureaux  de  la  douane,  une  grille  pour  comptoir,  casier,  armoire, 
lampes  additionnelles  et  des  services  de  tiroirs,  fourni  une  garde-robe  pour  gardien  ;  posé 
une  grille  en  fer  au-dessus  du  guichet  de  distribution,  des  réparations  et  améliorations 
ont  été  faites  au  système  de  chauffage,  à  la  plomberie  et  aux  armoires,  et  fourni  du 
linoléum,  lampes  électriques,  etc. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Wm  Henderson,  architecte  résident,  Vic- 
toria, C.-A. 

NONAIMO. 

ÉDIFICE     PUBLIC. 

Dix-huit  boîtes  aux  lettres  des  rues  ont  été  peinturées  et  vejuies  ;  fourni  des  ressorts 
pour  portes  et  des  lampes  électriques,  et  la  boiserie  et  meubles  du  bureau  des  douanes 
en  parties  renouvelés. 

Surveillant  des  travaux,  Wm  Henderson,  architecte  résident,  Victoria,  C.-B. 

NEW-WESTMINSTER. 

BUREAUX    DES    AFFAIRES    DES    SAUVAGES    ET    DE    LA    MARINE. 

Cette  bâtisse  décrite  dans  mon  rapport  de  l'année  précédente  est  terminée,  l'appa- 
reil de  chauffage  à  l'eau  chaude  et  la  lumière  électrique  ont  été  posés,  et  la  bâtisse 
aménagée,  prête  au  service. 

Plans,  etc.,  préparés  par  ce  ministère. 

Commis  des  travaux,  Wm.  Turnbull. 

Entrepreneurs,  R.  Buckland  and  J.  Carter  Smith. 

ÉDIFICE     PUBLIC. 

L'entrepôt  de  vérification  a  été  agrandi,  en  utilisant  le  vieux  bureau  des  Sauvages, 
et  des  nouveaux  rayons,  casiers,  etc.,  ont  été  posés  ;  les  quartiers  du  gardien  ont  été 
nettoyés,  blanchis,  peinturés  et  vernis  ;  des  rayons  ont  été  posés  dans  la  voûte  de  sûreté  ; 
fourni  des  batteries  pour  sonneries  et  des  ressorts  de  portes  au  bureau  des  douanes  ; 
fourni  au  bureau  des  terres  de  la  couronne,  une  étagère,  pupitre,  et  une  échelle  ;  fourni 
une  brouette  en  acier,  un  drapeau,  crochets  en  acier,  lampes,  réflecteurs,  abat-jour  et 
robinet  et  fait  des  réparations  à  la  plomberie,  la  boiserie,,  conduits  du  gaz,  l'appareil  de 
chauffage  et  fourni  une  tondeuse. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Wm.  Henderson,  architecte  résident,  Vic- 
toria, C.-A. 
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VANCOUVER. 

BUREAU    DE    POSTE. 

Cette  bâtisse  décrite  dans  mon  rapport  de  J 'année  précédente,  est  encore  en  cours 
de  construction. 

Plans  et  devis  préparés  par  ce  ministère. 
Commis  des  travaux,  Chas.  Tossell. 
Entrepreneurs,  Kelly  Bros,  et  Mitchell,  Limitée. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

La  plomberie  en  général  a  été  réparée  ;  l'égoût  de  la  bâtisse  à  l'égoût  principal, 
et  l'égoût  du  soubassement  ont  été  en  parties  renouvelés,  et  nettoyés  tous  les  mois;  le 
couronnement  en  pierre  à  l'entrée  du  côté  à  été  foré  et  étayé  ;  fourni  aux  bureaux  de  la 
douane  des  casiers,  tables,  persiennes,  tapis  en  liège  pupitre,  banc,  fauteuils,  paillassons, 
abat-jour,  plaques  pour  boîtes  à  lettres  et  des  serrures  Yale,  etc.  ;  fourni  aux  bureaux 
des  postes,  des  tapis,  boîtes  à  lettres,  serrures,  casiers  pour  assortir  les  lettres,  pot  à  cire, 
un  avertisseur  électrique,  ameublement  pour  voûte  de  sûreté,  tables,  pupitres,  plaques 
pour  boîtes  à  lettres,  water-closets,  casiers,  porte  de  cloison,  garde-fous,  rayons,  bancs, 
chaises,  étagères,  crochets,  ressorts  de  portes,  garde-robe,  truck,  armoires,  clavier,  tiroirs, 
vitre  (plate  glass),  bois  de  construction,  clous  et  tapis  en  liège,  et  fourni  aux  bureaux 
du  revenu  de  l'intérieur  deux  bibliothèques.  Le  toît  et  la  lucarne  ont  été  peinturés  et 
deux  dais  en  fer  galvanisé  fournis  et  posés  au-dessus  da  la  lucarne  ;  le  tuyau  de  conduit, 
à  l'entrée  ouest  des  malles,  a  été  enlevé  ;  posé  des  sonneries  électriques  ;  les  plafonds  et 
les  murs  ont  été  blanchis  et  la  menuiserie  dans  la  chambre  du  maître  de  poste  peinturée  ; 
le  bureau  de  poste  en  général  a  été  nettoyé,  blanchi  et  peinturé  ;  des  lumières  électri- 
ques ont  été  installées  ;  les  boîtes,  les  enseignes  et  les  claviers  du  bureau  de  poste  ont 
été  lettrés  ou  numérotés,  et  des  réparations  ont  été  faites  à  la  machine  à  étamper,  hor- 
loges, portes,  batteries,  plomberie,  téléphones,  etc. 

Surveillant  des  travaux  Wm  Henderson,  architete  résident,  Vicoria,  C.-A. 


VICTORIA. 

BUREAUX  DES  AFFAIRES  DES  SAUVAGES  ET  DE  LA  MARINE    (VIEIL  HÔTEL  DE  LA  DOUANE). 

Le  toit  du  hangar  a  été  réparé  et  peinturé  ;  les  conduits  en  terre  cuite,  sous  la 
bâtisse,  ont  été  enlevés  et  remplacés  par  des  conduits  en  fonte  ;  fourni  un  meuble  a 
filière  au  bureau  de  l'inspecteur  des  bateaux  ;  la  plomberie  et  le  service  de  l'eau  sur  le 
quai  ont  été  réparés. 

Surveillant  des  travaux,  Wm  Henderson,  architete  résident,  Victoria,  C.-A. 
• 

HÔPITAL    DE    LA    MARINE. 

Des  réparations  ont  été  faites  à  la  plomberie,  sous  la  surveillance  de  Wm.  Hender- 
son, architecte  résident,  Victoria,  C.-A. 

ÉDIFICE    PUBLIC. 

Fourni  au  bureau  de  poste,  un  moteur  électrique,  huit  casiers,  une  table  de  distri- 
bution et  100  pieds  de  boyaux  ;  fourni  et  posé  des  poêles  de  chauffage  et  des  tuyaux  au 
bureau  météorologique  ;  de  nouvelles  lampes  ont  été  posées  dans  le  bureau  de  l'évalua- 
teur  et  dans  la  chambre  des  facteurs  ;  fourni  des  ciseaux,  pelles  à  charbon  et  de  l'huile 
à  plancher,  et  des  réparations  faites  aux  fournaises,  à  la  plomberie,  sonneries,  etc. 

Surveillant  des  travaux,  Wm  Henderson,  architecte  résident,  Victoria,  C.-A. 
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VIEIL    ÉDIFICE    DU    BUREAU    DE    POSTE. 

Une  cheminée  en  fer  galvanisé  a  été  construite  et  posée,  et  la  plomberie  ainsi  que 
le  toit  réparés,  sous  la  surveillance  de  Wm  Henderson,  architecte  résident,  Victoria, 
C.-A. 

WILLIAM-HEAD. 

QUARANTAINE. 

Le  mur  de  cloison  en  bois,  entre  la  chambre  de  bouilloire  et  le  hangar,  a  été  enle- 
vé et  remplacé  par  un  mur  en  brique  ;  ce  mur  soutient  le  toit  d'un  côté  du  hangar  de 
désinfection.  Une  salle  pour  les  convalescents,  pour  l'hôpital  d'isolation,  a  été  érigée, 
Un  mur  de  soutènement  a  été  construit  dans  la  chambre  aux  bouilloires.  Des  nouvel- 
les portes  ont  été  pratiquées  dans  la  chambre  aux  bouilloires  et  dans  le  hangar.  Deux 
bouilloires  ont  été  posées  sur  des  supports  en  fer  encaissés  dans  la  brique  ;  une 
bouilloire  a  été  changée  de  position  ;  une  bouilloire  neuve  a  été  posée,  et  les  bouilloires 
et  conduits  de  vapeur  ont  été  couverts  avec  de  l'amiante.  Dans  la  bâtisse  des  convales- 
cents, les  vieux  âtres  ont  été  enlevés  et  renouvelés  ;  La  plomberie  a  été  réparée  et 
quatre  bains  d'orage  et  un  bain  cuvette  ont  été  posés.  Le  plâtrage  a  été  réparé  dans  la 
résidence  du  Dr  Wall  et  dans  l'hôpital  général. 

Travaux  faits  sous  la  surveillance  de  Wm  Henderson,  architecte  résident, 
Victoria,  C.-A. 

TERRITOIRE  DU  YUKON. 

DAWSON. 

HÔTEL    DU    GOUVERNEMENT. 

le  25  de  décembre  1906,  l'intérieur  de  cette  bâtisse  a  été  endommagé  par  le  feu  Jet 
les  meubles,  tapis,  etc.  entièrement  détruits. 

ÉDIFICES    PUBLICS    EN    GÉNÉRAL. 

Les  réparations  et  l'entretien  des  différents  édifices  publics,  dans  le  territoire,  ont 
été  faits  sous  la  surveillance  de  S.  A.  Bertrand,  surintendant  des  édifices  publics, 
Territoire  du  Yukon. 
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RAPPORT  DE   L'INGENIEUR  EN  CHEF. 


Ministère  des  Travaux  publics  du  Canada, 

Bureau  de  l'ingénieur  en  chef, 

Ottawa,  7  octobre  1907. 
M.  Fred  Gélinas,  Secrétaire, 

Ministère  des  Travaux  publics. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  sur  les  divers  travaux 
exécutés  sous  ma  direction  durant  l'exercice  terminé  le  31  de  mars  1907. 

Ces  travaux  comprennent  la  construction  et  la  réparation  de  quais,  jetées,  brise- 
lames,  barragei,  déversoirs,  et  ouvrages  de  protection  des  rives  et  des  grèves  ;  les  tra- 
vaux d'amélioration  des  havres  et  des  rivières  par  le  dragage,  la  construction,  l'en- 
tretien et  le  service  des  dragueurs  appartenant  à  l'Etat  ;  la  construction,  l'entretien 
des  bassins  de  radoub  ;  la  construction  et  l'entretien  et  le  fonctionnement  des  glissoires 
et  des  estacades  ;  la  construction  et  l'entretien  des  ponts  interprovinciaux  et  de  leurs 
abords,  et  les  ponts  construits  sur  les  voies  publiques  sous  le  soin  du  gouvernement 
fédéral,  dans  les  Territoires  du  Nord-Ouest,  ainsi  que  l'entretien  des  routes  militaires  ; 
les  études  hydrographiques  et  les  levés  des  plans  et  examens  ordinaires,  y  compris  les 
arpentages  géodésiques  et  les  nivellements  de  précision  nécessaires  pour  la  préparation 
des  plans,  rapports  et  estimations,  etc. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 
EUGENE  D.  LAFLEUR, 

Ingénieur  en  Chef. 


NOUVELLE  ECOSSE. 

amaguadees-pond. 

Amaguadees-Pond,  comté  du  Cap  Breton,  est  situé  sur  le  côté  nord  de  East-Bay,  le 
bras  est  du  lac  Grand  Bras-d'Or,  à  une  distance  d'environ  3  milles  de  la  Pointe  Bena- 
cadie  à  son  entrée,  et  de  16  milles,  à  partir  de  la  tête  de  la  baie. 

C'est  une  grande  nappe  d'eau  d'environ  un  mille  de  longueur,  sur  un  quart  de  mille 
de  largeur,  avec  une  profondeur  de  2  à  4  brasses,  séparée  de  la  baie  par  une  battu re  de 
sable  et  de  galets  de  100  à  200  pieds  de  large,  et  de  4  pieds  de  haut  environ  au-dessus 
du  niveau  d'été  du  lac. 

La  décharge  est  située  à  l'extrémité  est  de  la  batture,  et  est  ouverte  seulement 
durant  la  période  des  eaux  hautes  ;  les  petits  bateaux  seulement  peuvent  s'en  servir  ; 
l'étang  n'est  d'aucun  bénéfice  aux  habitants. 

En  1902-03-04,  la  somme  de  $3,980.52  fut  dépensée  pour  construire  un  quai  en 
piles  et  travées,  avec  fondations  en  bois  traité  à  la  créosote,  s'étendant  jusqu'à  11  pieds 
d'eau,  à  l'eau  basse,  au  large  de  la  batture,  à  environ  600  pieds  de  son  extrémité  est. 
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La  construction  de  ce  quai  a  été  cause  que  la  décharge  s'est  élargie  et  creusée,  à  un 
tel  point  que  le  trafic  en  souffre. 

En  1905-06,  une  somme  de  $500  fut  dépensée  pour  construire  un  pont  sur  la 
décharge.  Ce  pont,  lorsque  complété,  aura  100  pieds  de  long  et  16  pieds  de  large,  et  con- 
sistera en  deux  culées  de  30  et  22  pieds  respectivement,  deux  piliers  en  caissons,  12 
pieds  de  long  chaque,  le  tout  relié  par  des  travées  de  24  pieds.  Les  culées  ou  approches 
seront  construites  en  pierres  et  fascines,  les  piliers,  en  bois  rond,  chargés  de  l'est  de 
pierre  et  protégés  sur  les  façades  extérieures  avec  du  lambrissage  à  joints  clos,  enfoncé  3 
pieds  dans  le  fond. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  mars  1907,  la  somme  de  $245.96  a  été 
dépensée  pour  achever  le  pont  ;  les  piliers  en  caissons  ont  été  chargés  de  l'est  et  le  tablier 
posé  dans  toute  sa  longueur. 

POINTE    AMHERST. 

La  Pointe  Amherst  est  un  établissement  agricole  d'une  population  d'environ  400 
habitants,  situé  à  trois  milles  au  sud  de  la  ville  d'Amherst. 

Pour  l'accommodation  du  trafic  local,  le  département  commença  en  1905-6,  la  con- 
struction d'un  quai  à  cet  endroit,  et  dépensa  une  somme  d'environ  $1,700  ;  durant  le 
dernier  exercice  financier  une  somme  additionnelle  de  $3,784,93  a  été  dépensée,  alors 
que  le  travail  était  un  peu  plus  qu'aux  tiers  construit. 

Le  travail  consiste  en  une  approche  et  un  quai  en  caissons.  L'approche  a  600 
pieds  de  long,  16  pieds  de  large,  avec  hauteur  moyenne  de  7  pieds  ;  construite  en  cais- 
sons de  bois  rond  à  joints  clos  renplis  de  terre. 

Le  quai  est  en  caissons  de  bois  rond  à  joints  clos,  èemplis  de  pierre,  fortement  bou- 
lonnés et  pourvus  de  défenses.  Il  mesure  155  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large  au 
sommet,  excepté  les  derniers  30  pieds  qui  ont  40  pieds  de  large  au  sommet.  La  hauteur, 
à  l'extrémité  du  large  est  de  29  pieds.  Le  lit  a  été  creusé  de  5  pieds  et  les  caissons  con- 
struits sur  une  fondation  de  matelas  en  fascines  et  pierre,  posée  dans  l'excavation.  La 
fondation  en  fascines  et  pierre  a  environ  2 J  pieds  d'épais  et  s'étend  sur  toute  la  longueur 
du  quai. 

L'augmentation  du  coût  et  la  rareté  de  la  main-d'œuvre,  la  difficulté  à  se  procurer 
la  pierre  de  lest,  et  l'augmentation  du  prix  du  bois  ont  été  cause  que  l'évaluation  pre- 
mière a  été  insuffisante  pour  achever  le  travail. 

anderson's  cove. 

Anderson's  Cove  (Anse  Anderson),  comté  d'Annapolis,  est  une  échancrure  à  peine 
perceptible  dans  la  côte  sud  de  la  baie  de  Fundy,  16  milles  à  l'est  de  Digby-Gut,  2 
milles  à  l'est  de  Litchfield  et  deux  milles  à  l'ouest  de  l'Anse  Carker.  L'établissement, 
lequel  est  connu  sous  le  nom  de  Hillsburn,  contient,  dans  un  rayon  de  cinq  milles,  en- 
viron cent  cinquante  habitants,  dépendant  presqu'entièrement  de  la  pêche  pour  leur 
subsistance. 

Pour  la  protection  des  bateaux  de  pêche,  le  ministère  dépensa,  en  1905-06,  une 
somme  de  $1,813.29  pour  construire  un  petit  brise  lames  de  126  pieds  de  long,  de  7  à  13 
pieds  de  haut  et  26  pieds  de  large. 

En  1906-07,  la  somme  de  $1,000  a  été  dépensée  pour  prolonger  le  brise-lames;  une 
pile  en  solides  caissons  a  été  construite,  50  pieds  de  long,  de  12  à  15  pieds  de  haut  et 
26  pieds  de  large. 

Les  grandes  mers  montent  30  pieds. 

ANNAPOLIS    ROYALE. 

Annapolis  Royale,  comté  d'Annapolis,  est  la  plus  ancienne  ville  de  la  Nouvelle- 
Ecosse,  ayant  été  fondée  en  1605.  Elle  est  joliment  située  à  la  tête  du  bassin  d'Anna- 
polis, sur  la  rive  sud  de  la  rivière  du  même  nom.  Sa  population  est  d'environ  2,000 
âmes  ;  et  c'est  le  centre  d'un  des  districts  les  plus  fertiles  de  la  province. 


iv  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  5 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 

Depuis  plusieurs  années  il  n'y  a  pas  de  débarquadère  en  face  de  la  ville.  Le  quai 
de  la  Reine,  à  l'extrémité  est  de  la  ville,  est  supposé  avoir  été  construit  par  les  Français 
au  17ieme  siècle.  Vers  1868  ce  quai  fut  réparé  et  prolongé,  pour  permettre  aux  vais- 
seaux faisant  le  trajet  entre  Annapolis,  Digby  et  Saint-Jean,  N.B.,  d'y  aborder. 
L'ancienne  construction  et  le  prolongement  étaient  en  caissons. 

Depuis  longtemps  il  était  devenu  une  ruine  complète  et  même  un  danger  pour  la 
navigation;  le  ministère,  en  1905-06,  dépensa  $3,885.75  pour  construire  un  nouveau 
quai  sur  l'emplacement  du  vieux. 

En  1906-07,  une  somme  additionnelle  de  $4,078.70  a  été  dépensée  pour  continuer 
la  construction  de  ce  quai,  lequel  à  la  fin  du  dernier  exercice,  n'était  pas  encore  entière- 
ment terminé. 

Lorsque  terminé,  ce  quai  comprendra  une  approche  en  pierre  et  terre,  avec  murs 
de  soutènement  sur  les  côtés,  250  pieds  de  Ion»,  30  pieds  de  large  et  d'une  hauteur 
moyenne  de  8  pieds  ;  un  ouvrage  en  pilotis,  240  pieds  de  long,  30  de  large  avec  un  T  à 
l'extrémité,  90  pieds  de  long  et  40  pieds  de  large.  Les  pilotis  dans  le  T  seront  en  bois 
traité  à  la  créosote.  Le  long  de  la  façade  extérieure,  le  quai  aura  environ  36  pieds  de 
haut,  la  profondeur  de  l'eau  sera  de  32  pieds,  à  l'eau  haute  des  marées  du  printemps,  ou 
7  pieds  à  l'eau  basse.  Il  y  aura  un  escalier,  pour  l'accommodation  des  petits  bateaux, 
et  un  plan  incliné  mû  par  un  treuil  double. 

Les  grandes  mers  montent  environ  29  pieds,  les  mortes  mers,  23  pieds. 

A  la  fin  de  l'exercice  financier,  le  plan  incliné  n'était  pas  encore  construit. 


APPLE    RIVER. 

Apple  River  (Rivière-aux-Pommes)  est  un  hameau  d'environ  300  habitants,  situé 
près  de  l'entrée  de  la  baie  de  Chignecto,  à  environ  trente  milles  au  sud-ouest  de  la  ville 
d'Amherst.  Les  habitants  s'occupent  principalement  d'agriculture  et  de  l'exploitation 
des  forêts,  et  quelques-uns  font  la  pêche.  L'industrie  principale  est  l'exploitation  des 
forêts,  et  tous  les  ans  on  expédie  de  cet  endroit  de  sept  à  dix  millions  de  pieds  de  bois. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  le  ministère  à  donné  à  l'entreprise,  au  prix  de 
$7,300,  la  construction  de  brise-lames.  Le  travail,  une  construction  solide,  a  été  terminé 
dans  l'automne  de  1906. 

Le  brise-lames  consiste  en  une  approche  en  pierre,  27  pieds  de  long,  20  pds.  de  large 
au  sommet  et  8  pieds  de  haut  à  l'extrémité  du  large  ;  le  quai  proprement  dit,  lequel  est 
construit  en  caissons  continus  de  bois  rond  remplis  de  pierre,  mesure  254  pieds  de  long 
16  pieds  de  large  au  sommet,  et  36  pieds  de  haut-à  l'extrémité  du  large.  Le  travail  en 
caissons  est  construit  avec  un  fruit  de  2  pouces  au  pied  sur  le  côté  de  la  mer,  et  1  pouce 
au  pied  sur  le  côté  intérieur.  Les  façades  extérieures  ainsi  que  l'extrémité  du  large  sont 
lambrisées  avec  du  bois  de  7  pouces,  placé  verticalement  avec  boulon  à  chaque  seconde 
pièce  de  parements.  Avant  de  construire,  l'emplacement  fut  creusé  à  cinq  pieds  de  pro- 
fondeur et  un  lit  de  fascines  et  pierre  posé  deux  pieds  d'épaisseur. 

Les  grandes  mers  montent  de  38  pieds,  les  mortes  mers  de  32  pieds. 

Dépense  durant  l'exercice  financier  de  1906-07  : — $7,573. 


ARISAIG. 

Arisaig,  comté  d'Antigonish,  est  situé  sur  ta  rive  sud-est  du  détroit  de  Northum- 
berland,  environ  15  milles  au  sud-est  du  cap  George. 

Les  travaux  à  cet  endroit  consistent  en  une  jetée,  sur  le  côté  nord,  et  un  brise- 
lames  sur  le  côté  sud  de  l'anse. 

Le  brise-lames,  construit  en  1887  et  1888,  avait  380  pieds  de  long,  20  pieds  de 
large,  avec  un  L  sur  le  côté  sud  de  l'extrémité  du  large,  40  pieds  de  long  et  20  pieds 
de  large.  Excepté  l'extrémité  près  du  rivage,  80  pieds,  qui  était  en  pierre,  le  brise-lames 
était  entièrement  construit  en  caissons  de  bois  rond,  à  joints  clos,  chargés  de  lest  ;  les 
derniers  50  pieds  du  large  et  le  L  étaient  lambrissés  à  joints  clos. 
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Le  sommet,  par  la  détérioration  naturelle,  et  l'extrémité  du  large  et  le  L,  par  l'action 
destructive  du  térédo,  ont  été  détruits. 

La  somme  de  $2,200  fut  votée  parle  parlement  pour  réparer,  en  1905-06,  le  sommet 
du  brise-lames,  à  son  extrémité  du  large,  et  pour  construire  une  pile  en  caissons  de  bois 
créosote,  20  x  30  pieds,  sise  au  large  et  reliée  au  vieil  ouvrage  par  une  travée. 

Vu  l'impossibilité  de  se  procurer  le  bois  à  la  créosote  nécessaire,  la  somme  de 
$1,263.52  seulement  fut  dépensée  pour  reconstruire  les  50  pieds  extérieurs  du  sommet 
de  la  vieille  approche  et  pour  se  procurer  le  bois  nécessaire  pour  la  superstructure  de  la 
pile  projetée. 

Un  crédit  de  $1,500  fut  voté  pour  compléter  la  pile  du  large  en  1906-07,  mais 
encore,  à  cause  du  manque  de  bois  créosote,  le  travail  n'a  pas  été  fait  et  une  somme 
seulement  de  $499.23  a  été  dépensée  pour  se  procurer  du  lest. 


AVONPORT. 

Avonport,  comté  de  King,  est  un  petit  village  de  pêche  situé  à  l'embouchure  de  la 
rivière  Avon  (à  cet  endroit  près  de  2  milles  de  large)  et  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Dominion  &  Atlantic,  à  12  milles  au  nord  ouest  de  Windsor,  le  chef -lieu  du  comté  de 
Hants,  et  13  milles  à  l'est  de  Kentville,  le  chef-lieu  du  comté  de  King. 

Un  petit  quai  en  caissons  de  bois  rond,  chargés  de  pierre,  fut  construit,  avant  la 
confédération,  par  les  habitants  du  village  et  avec  l'aide  du  gouvernement  local.  Ce 
quai  a  300  pieds  de  long,  de  22  à  25  pieds  de  large  au  sommet,  et  1 7  pieds  de  haut  à 
l'extrémité  du  large,  il  est  à  sec  à  l'eau  basse  des  marées  ordinaires  du  printemps. 

En  1886,  le  quai  étant  alors  sous  le  contrôle  de  ce  ministère,  une  somme  de  $1,200 
fut  dépensée  pour  réparations  générales.  En  1896-97,  la  somme  de  $500,  fut  dépensée 
pour  reconstruire  le  sommet  de  la  partie  attenante  au  rivage  ;  le  tablier,  les  traversines, 
et  les  2  ou  3  pièces  supérieures  de  parements  furent  renouvelés. 

En  1900-01,  la  somme  de  $998.90  fut  dépensée  en  réparations. 

En  1906-07,  la  somme  de  $599.77  a  été  dépensée  pour  reconstruire  l'approche 
détruite  par  la  mer  et  la  glace.  Ce  travail  a  400  pieds  de  long,  18  pieds  de  large  et  de 
3  à  10  pieda  de  haut,  et  est  construit  en  fascines  et  pierre  avec  défenses  et  tirants  placés 
de  8  pieds  en  8  pieds. 


babin's-cove  (anse  babin). 

Babin's-Cove  (Anse  Babin),  dans  le  comté  de  Richmond,  est  situé  sur  le  côté  nord 
du  havre  d'Arichat,  presque  vis-à-vis  l'entrée  ouest  du  havre. 

Un  quai  construit  pour  la  navigation  d'hiver  fut  bâti  par  le  gouvernement  en 
1893-94-95  ;  ce  quai  fut  relié  au  chemin  public  par  une  chaussée  de  410  pieds  de  long, 
Ce  quai  a  une  longueur  de  100  pieds  et  consiste  :  1er  une  levée  en  pierre  de  20  pieds 
par  20  pieds  au  sommet,  avec  parements  construits  à  déclin  de  1 J  à  1  ;  2e  une  pile  atte- 
nant au  rivage,  de  20  pieds  par  20  pieds  au  sommet,  et  une  pile  extérieure  mesurant  25 
pieds  par  45  au  sommet  ;  des  travées  de  17J  pieds  relient  les  piles  à  la  culée  en  pierre. 
Les  piles  sont  construites  de  bois  naturel,  celle  du  large  est  lambrissée  à  joints  clos. 

A  son  extrémité  du  large  le  quai  mesure  21  pieds  de  haut  ;  son  tablier  est  de  5  pieds 
au-des«us  des  grandes  mers,  et  la  profondeur  d'eau  à  l'eau  basse,  est  de  11  pieds. 

Les  grandes  mers  montent  de  5  pieds. 

En  1903  04,  une  somme  de  $99.34  fut  dépensée  pour  construire  un  petit  entrepôt, 
sur  le  bout  du  large  du  quai. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907,  la  somme  de  $140  66  a  été 
dépensée  pour  enlever  les  quatre  cinquièmes  du  tablier  et  environ  80  pieds  courant  du 
garde-fou. 
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BADDECK. 

Baddeck,  le  chef -lieu  du  comté  de  Victoria,  est  situé  sur  la  rive  nord  du  lac  du 
Petit  Bras-d  Or,  près  de  l'entrée  dans  le  chenal  Saint-Patrice. 

Le  12  de  septembre  1906,  des  plans  et  devis  pour  la  construction  d'un  quai  public 
sur  la  propriété  Campbell,  furent  soumis  à  l'approbation  du  ministère  ;  le  2  de  mars 
1907,  le  travail  fut  donné  à  l'entreprise,  au  prix  de  $10,690,  à  M.  Huglî  Macdonald, 
mais  à  la  fin  de  l'exercice  financier  le  travail  n'avait  pas  encore  été  commencé. 

Le  travail  sous-contrat  aura  284  pieds  de  long  et  s'étendra  jusqu'à  18  pieds  d'eau, 
à  l'eau  basse  ;  il  consistera  en  une  approche  de  64  pieds  de  long  ;  une  section  en  caissons 
avec  obstructure  en  bois  créosote,  60  pieds  de  long  et  48  pieds  de  large  ;  et  une  pile 
extérieure  en  bois  créosote,  160  pieds  de  long  et  40  pieds  de  large. 

Dépenses  totales  en  1906-07  :— $222.23. 


BAILEY  S     BROOK. 

Bailey's  Brook,  comté  de  Pictou,  est  un  cours  d'eau  considérable  qui  se  jette  dans 
le  détroit  de  Northumberland,  à  10  milles  à  l'est  de  l'entrée  du  havre  de  Merigomish,  et 
6  milles  à  l'ouest  d'Arisaig. 

Les  travaux  de  protection,  entrepris  en  1902-03  et  complétés  en  1904-05,  compren- 
nent un  brise-lames  sur  le  côté  est,  240  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large,  s'étendant 
jusqu'à  l'eau  basse,  et  un  barrage  de  déviation,  sur  le  côté  ouest,  130  pieds  de  long  et  12 
pieds  de  large. 

En  1905-06,  la  somme  de  $1,999.82  a  été  dépensée  pour  se  procurer  les  matériaux 
nécessaires  pour  la  construction  d'un  prolongement  au  barrage  de  déviation,  164  pieds 
de  long,  16  pieds  de  large  jusqu'à  20  pieds  de  l'extrémité  du  large,  et  30  pieds  de  large, 
sur  les  20  derniers  pieds.  Cent  vingts  pieds  de  la  substructure  ont  été  construits  et 
chargés  de  lest. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907,  la  somme  de  $1,982.35  a 
été  dépensée  pour  compléter  les  travaux  commencés  au  barrage  de  déviation. 


BARRINGTON- PASSAGE. 

Barrington- Passage  est  une  nappe  d'eau  qui  sépare  l'île  du  cap  Sable  de  la  terre 
ferme.  Les  vaisseaux  voyageant  entre  les  ports  de  la  Nouvelle-Ecosse,  à  l'est  de  Bar- 
rington, et  Yarmouth,  Boston  et  autres  ports  de  l'Atlantique,  et  capables  de  faire  usage 
de  ce  passage  sauvent  de  vingt  à  trente  milles  de  navigation.  Il  y  a  plusieurs  pointes 
rocheuses  traversant  ce  passage,  et,  à  l'eau  basse,  les  vaisseaux  s'échouent  ou  se  causent 
des  dommages  considérables.  '  Il  y  a  deux  ans  le  ministère  commença  l'enlèvement  des 
roches  et  cailloux,  et,  durant  le  dernier  exercice  financier,  le  travail  a  été  complété. 

Durant  le  dernier  exercice  une  somme  de  $2,993.50  a  été  dépensée  en  plus  de  près 
de  $5,000  dépensées  dans  les  deux  années  précédentes.  En  1906-07  environ  150  ton- 
nes de  pierre  ont  été  enlevées,  et  après  examen,  le  chenal  a  été  trouvé  libre  de  toute 
obstruction. 

Le  travail  a  été  fait  par  la  "  Provincial  Wrecking  Company  ",  et  le  coût  se  monte 
à  un  peu  plus  de  $4.55  par  tonne.  Avant  le  travail  la  profondeur  de  l'eau  dans  le  che- 
nal n'était  que  de  9  pieds,  maintenant  il  y  a  13  pieds,  à  l'eau  basse  des  marées  du  prin- 
temps. 


BATTERY-POINT. 

Battery- Point,  comté  d'Annapolis,  est  un  établissement  de  pêche  d'environ  150 
habitants,  situé  sur  le  côté  est  de  Digby-Gut,  à  environ  quatre  milles  au  nord-est  de  la 
ville  de  Digby,  et  15  milles  au  sud-ouest  d'Annapolis. 
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Durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  iuin  1905,  une  somme  de  $1,987.32  fut 
dépensée  pour  construire  un  brise-lames  pour  protéger  la  flotte,  laquelle  se  compose 
d'environ  40  ou  50  bateaux  de  pêche.  Cette  construction  a  90  pieds  de  long,  26  pieds 
de  large,  8  pieds  de  haut  à  l'extrémité  près  du  rivage,  et  19  pieds  au  bout  du  large. 
L'approche  se  compose  d'une  levée  en  pierre,  38  pieds  de  long,  26  pieds  de  large  et  4  à 
8  pieds  de  haut. 

A  la  finale  l'exercice,  l'ouvrage  était  presque  fini,  à  l'exception  de  quelques  défenses 
qui  n'étaient  pas  encore  posées. 

En  1905-06,  la  somme  de  $2,000,  fut  dépensée  pour  construire  un  prolongement 
au  brise-lames.  Ce  prolongement  a  60  pieds  de  long,  26  à  30  pieds  de  large  et  de  20 
à  29  pieds  de  haut  ;  il  est  solidement  construit  en  caissons  de  bois  ronci,  avec  garde- 
lames  sur  le  côté  sud.  Un  escalier  y  a  aussi  été  construit,  pour  l'accommodation  des 
petits  bateaux. 

En  1906-07,  une  somme  de  $668.40  a  été  dépensée  pour  compléter  l'ouvrage. 

Les  grandes  mers  montent  de  27  pieds,  les  mortes  mers  de  23  pieds. 


BAXTER-HARBOUR. 

Baxter-Harbour,  comté  de  King,  est  un  petit  havre  sur  le  côté  sud  du  chenal 
"Minas",  dans  la  baie  de  Fundy,  à  environ  mi-chemin  entre  Scott- Bay  et  Hall-Har- 
bour,  ou  à  six  milles  de  ces  deux  endroits.  Le  village  a  une  population  d'environ  200 
habitants,  s'occupant  de  pêche  et  d'agriculture. 

Le  havre  est  simplement  une  petite  échancrure  de  la  côte,  avec  un  petit  quai  ou 
brise  lames  sur  un  côté  et  une  pointe  de  roches  sur  l'autre,  laissant  un  passage  d'environ 
180  pieds,  par  où  les  goélettes  peuvent  entrer  à  marée  haute. 

Le  petit  brise-lames  construit  il  y  a  plusieurs  années  par  les  habitants  avec  l'aide 
du  gouvernement  provincial,  étant  tombé  en  ruine,  ce  ministère,  en  1905-06,  dépensa 
une  somme  de  $2,258.69  pour  construire  un  brise-lames  solide  en  caissons  sur  l'empla- 
cement du  vieux.  L'ouvrage,  lequel  n'était  pas  entièrement  fini  à  la  fin  de  l'exercice 
financier,  a  100  pieds  de  long,  26  pieds  de  large  et  de  5  à  20  pieds  de  haut  ;  il  est  chargé 
de  lest  et  bien  pourvu  de  défenses. 

En  1906-07,  la  somme  de  $745.54  a  été  dépensée  pour  compléter  le  travail. 

BAYFIELD    (BRISE-LAMES). 

Bayfield,  comté  d'Atigonish,  est  situé  sur  le  côté  nord  de  la  baie  Saint-George,  à 
quinze  milles  à  l'ouost  de  l'entrée  nord  du  détroit  de  Canso. 

Le  ministère  possède  à  cet  endroit  un  quai,  442  pieds  de  long,  construit  en  1892-94, 
et  un  brise-lames  200  pieds  de  long,  commencé  en  1879  et  terminé  en  1888. 

En  1903-04,  des  réparations  considérables  furent  commencées  au  brise-lames,  un 
mur  en  béton  fut  construit  le  long  de  la  façade  intérieure.  525  pieds  de  long,  ainsi  qu'un 
tablier  en  pierre;  ces  travaux  furent  terminés  en  1904-05,  excepté  300  pieds  du  tablier 
de  pierre,  sur  le  côté  du  large,  et  le  remplissage  au  coulis  de  ciment  sur  une  longueur  de 
365  pieds. 

Durant  l'exercice  financier  de  1905-06,  la  somme  de  $1,600  fut  dépensée  pour  ter- 
miner les  réparations  et  améliorations  commencées  en  1903-04. 

En  1906-07,  la  somme  de  $1,799.73  a  été  dépensée  pour  prolonger  de  70  pieds  le 
mur  en  béton,  et  pour  reconstruire  en  béton,  laquelle  avait  été  endommagée  après  la  fin 
des  travaux  de  1905-06. 


BEAR-COVE. 

Bear-Cove,  comté  de  Digby,  est  une  petite  anse  de  pas  plus  de  400  pieds  de  profon- 
deur, située  à  l'entrée  de  la  baie  Sainte-Marie,  dans  la  baie  de  Fundy.     Elle  est  située  à 
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23  milles  au  nord  de  Yarmouth  et  à  mi-chemin  entre  Cape-Cove,  au  sud,  et  Meteghan, 
au  nord,  c'est-à-dire  à  environ  cinq  milles  de  ces  deux  derniers  endroits.  La  population, 
dans  un  rayon  d'un  mille,  se  compose  d'une  couple  de  cents  habitants,  principalement 
occupés  à  la  pêche,  quoiqu'on  y  fasse  un  peu  de  culture. 

La  flotte  de  pêche  comprend  environ  25  petits  bateaux,  dont  le  revenu  annuel  est 
de  $7,000  à  $10,000. 

Le  10  octobre  1905,  le  ministère  donna  un  contrat,  au  prix  de  $5,748.92,  pour  la 
construction  d'un  brise-lames  à  cet  endroit. 

Le  travail  fut  commencé  su  mois  de  mai  1906,  et  terminé  d'une  manière  satisfai- 
sante à  la  fin  de  septembre  de  la  même  année. 

Les  grandes* mers  montent  de  21  pieds,  les  mortes  mers  de  17  pieds. 

Dépense  totale  en  1906-07  :— $3,883.92. 


BEAR-RIVER. 

Le  village  de  Bear-River,  situé  à  la  tête  de  la  navigation,  à  cinq  milles  au-dessus 
des  deux  ponts  de  la  grande  route  et  du  chemin  de  fer,  qui  sont  près  de  l'embouchure 
de  la  rivière,  est  un  établissement  important  et  prospère,  partie  dans  Annapolis  et 
partie  dans  le  comté  de  Digby,  la  rivière  formant  la  ligne  frontière  entre  les  deux 
comtés.  De  grandes  quantités  de  pilotis,  de  bois  de  corde  et  de  construction  sont 
annuellement  expédiées  dans  l'Amérique  du  Sud,  aux  Indes  Occidentales  et  aux  Etats- 
Unis»,  et  on  peut  juger  du  volume  de  ces  expéditions  par  le  fait  que  les  ponts,  dans 
chacun  desquels  se  trouve  une  arche  mobile,  sont  ouverts  de  300  à  400  fois  chaque 
année,  pour  le  passage  des  navires. 

Durant  l'exercice  financier  de  1901-02,  la  somme  de  $3,000  a  été  dépensée  pour 
enlever  la  partie  supérieure  d'une  vieille  pile  du  pont  de  la  grande  route  qui  a  été 
reconstruite  par  le  gouvernement  provincial,  il  y  a  environ  douze  ans,  à  un  endroit  de 
100  pieds  à  peu  près  en  amont  du  courant.  La  fondation  de  cette  pile  qui  fut  enlevée 
jusqu'à  la  profondeur  de  5  pieds  au-dessous  de  l'eau  basse,  dans  les  grandes  marées, 
était  si  rapprochée  du  chenal  que  c'était  une  source  de  grand  danger  pour  les  navires 
qui  y  passaient,  soit  en  montant,  soit,  en  descendant.  La  pile  d'appui  du  côté  d'en 
bas  du  courant  de  l'arche  mobile  du  pont  de  la  grande  route,  fut  aussi  reconstruite  en 
pilotis  solides,  la  nouvelle  pile  ayant  1 80  pieds  de  long  par  25  de  large,  sur  une  hauteur 
de  20  à  30  pieds,  bâtie  proprement  en  pilotis  chevalets  bien  liés,  assujettis  et  boulonnés, 
munis  de  poteaux  et  anneaux  d'amarrage,  et  avec  trois  rangs  de  moises  en  bois  franc  du 
côté  de  la  rivière. 

Sur  la  dépense  totale  de  $3,000,  la  somme  de  $349  .17  a  été  consacrée  à  l'achat  de 
pilotis  et  de  bois  de  construction,  pour  rebâtir  la  pile  d'appui  sur  le  côté  d'en  haut  du 
pont  de  la  grande  route. 

Durant  l'exercice  de  1902-03,  la  somme  de  $1,611.35  a  été  dépensée  pour  recons- 
truire la  pile  d'appui  sur  le  côté  d'en  haut  du  pont  de  la  route  publique. 

En  1905-06,  la  somme  de  $584.86  fut  dépensée  pour  se  procurer  les  matériaux 
nécessaires  pour  reconstruire  l'extrémité  d'amont  de  la  pile  d'appui,  laquelle  avait  été 
fortement  endommagée  par  les  glaces  de  l'hiver  de  1904-05. 

En  1906  07,  la  somme  de  $338.35  a  été  dépensée  pour  commencer  la  construction 
de  la  nouvelle  pile. 


BEAVER-RIVER. 

Beaver-River  est  un  village  prospère  de  pêchaurs  et  d'agriculteurs,  peuplé  de  400 
habitants  et  situé  sur  la  côte  de  la  baie  Sainte-Marie  (St.  Mary's  Bay),  à  1 3  milles  au 
nord  de  Yarmouth,  sur  la  frontière,  entre  les  comtés  de  Digby  et  de  Yarmouth.  Le 
petit  cours  d'eau  du  même  nom,  qui  vient  finir  ici,  se  décharge  à  travers  une  grève  de 
gravier,  qui,  auparavant,  quand  le  cours  d'eau  était  bas,  en  obstruait  l'embouchure,  et 
plus  tard  le  fermait  complètement,  de  sorte  que  l'eau  pour  trouver  une  issue  s'infiltrait 
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à  travers  le  gravier.  Dans  l'année  1886-7,  le  ministère  commença  des  travaux  pour 
améliorer  l'embouchure  de  la  rivière  et  remédier  à  cet  inconvénient.  Un  passage  fut 
creusé  à  travers  le  banc  de  gravier  et  le  bord  de  la  mer,  et  un  court  brise-lames  fut  érigé 
sur  le  côté  sud  de  l'embouchure  pour  arrêter  le  gravier  et  empêcher  la  reformation  du 
banc  ;  en  outre  qu'il  protège  l'embouchure  de  la  rivière,  le  brise-lames  forme  une  jetée 
de  chargement  convenable  quoique  courte  pour  les  navires,  pendant  les  mois  d'été.  Cet 
ouvrage  ayant  donné  satisfaction,  une  somme  de  $1.500  fut  dépensée  par  le  départe- 
ment, en  1888-89  pour  des  améliorations  additionnelles.  Elles  consistent  à  prolonger 
le  brise-lames  de  100  pieds,  à  revêtir  de  pilotis  sa  façade  nord  et  à  allonger  le  quai 
court  sur  le  côté  nord  de  l'embouchure. 

En  1891-92,  le  cours  rapide  des  eaux  durant  les  crues  ayant  commencé  à  miner 
l'ouvrage,  on  dépensa  la  somme  de  $450  pour  faire  du  pilotis  jointif  sur  la  portion  de 
l'ouvrage  faisant  face  à  la  rivière  et  pour  relever  le  niveau  du  sommet  qui  penchait  vers 
la  rivière.  En  1899-1900  la  somme  de  $732.55  fut  dépensée  pour  reconstruire  tout  le 
dessus  de  l'ouvrage  sur  une  hauteur  de  3  à  5  pieds.  En  1900-1901,  un  montant  de 
$1,080.04  fut  dépensé  pour  prolonger  le  brise-lames  par  l'addition  d'une  nouvelle  pile 
de  30  pieds  de  long,  25  de  large  et  d'une  hauteur  moyenne  de  19  pieds.  L'ancienne 
partie  de  l'ouvrage  fut  aussi  réparée. 

Durant  le  présent  exercice  financier,  la  somme  de  $2,097.46  a  été  dépensée  pour 
améliorations  et  réparations  additionnelles. 

L'ouvrage  consiste  en  : 

(a)  une  nouvelle  pile  à  l'extrémité  extérieure  du  brise-lames  sud,  de  50  pieds  de 
long,  25  pieds  de  large  et  de  15  à  17  pieds  de  haut,  reposant  sur  24  pilotis  enfoncés 
jusqu'à  fond  dur  et  coupés  à  un  pied  au  dessous  du  niveau  de  la  grève.  La  pile  est  en 
bois  rond  lestée  recouverte  en  madriers  de  3  pouces  et  convenablement  protégée  de 
défenses  ; 

(b)  un  nouveau  bloc,  au  bout  extérieur  du  brise-lames  nord,  de  22  pieds  de  long,  18 
pieds  de  large  et  14  pieds  de  haut,  solidement  construit  en  caissons  de  bois  rond,  du 
modèle  ordinaire  ; 

(c)  réparations  de  moindre  importance,  consistant  surtout  à  assujettir  et  cheviller 
l'extrémité  extérieure  du  brise-lames  nord,  là  où  il  avait  été  légèrement  miné  par  de 
fortes  crues  exceptionnelles,  dans  le  ruisseau  se  déversant  le  long  de  l'ouvrage. 

En  1906-07,  la  somme  de  $99.49  a  été  dépensée  pour  étayer,  avec  de  la  pierre  et  du 
bois,  la  façade  nord  du  brise-lames  qui  menaçait  de  s'effondrer  dans  le  chenal  et  le  mouil- 
lage des  goélettes. 

BLUE-ROCK. 

Blue-Rock,  comté  d'Antigonish,  est  situé  sur  la  côte  sud  de  la  baie  Saint-George, 
à  environ  deux  milles  et  demi  à  l'est  de  l'entrée  du  havre  de  Tracadie,  et  six  milles  à 
l'ouest  de  l'entrée  nord  du  détroit  de  Canso. 

De  1886  à  1889,  le  ministère  construisit  à  cet  endroit  un  brise-lames  de  316  pieds 
de  long,  s 'étendant  dans  une  direction  sud,  de  16J  à  17  pieds  de  haut.  La  façade  regar- 
dant la  mer,  est  construite  avec  un  fruit  de  un  dans  un,  du  sommet  à  une  ligne  un  pied 
au-dessus  de  l'eau  haute.  La  profondeur  de  l'eau,  à  l'extrémité  du  large,  est  de  12  pieds 
à  l'eau  extrême  basse,  et  sur  le  mouillage  protégé  par  le  brise-lames,  de  1 1  à  5  pieds  de 
profondeur. 

En  1893-4-5,  et  en  1899-1900  et  1901,  des  réparations  furent  faites  à  l'extrémité 
du  large,  au  tablier,  etc.  Le  sommet  du  brise-lames  fut  reconstruit  sur  une  longueur 
de  60  pieds  ;  un  talus  en  pierre  fut  posé  à  l'extrémité  du  large,  etc. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907,  la  somme  de  $497.61  a  été 
dépensée  pour  renouveler  le  sommet  du  brise-lames,  sur  une  longueur  de  80  pieds,  et 
pour  construire  un  talus  en  pierre,  sur  le  côté  du  large. 

BOISDALE. 

Boisdale,  comté  du  Cap-Breton,  est  situé  sur  la  rive  sud  du  chenal  Saint-André,  un 
bras  du  lac  Petit  Bras-d'Or,  à  environ  15  milles  au  nord-est  de  Grand-Narrows. 
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Au  mois  de  mars  1906,  le  ministère  donna  à  l'eutreprise,  au  prix  de  $4,995,  la 
construction  d'un  quai  en  piles  et  travéos,  avec  substructure  en  bois  créosote,  s'étendant 
à  11  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse,  ou  12J  pieds  à  l'eau  haute  du  lac. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907,  tout  le  bois  indigène,  la 
pierre  et  une  partie  du  bois  créosote  ont  été  livrés  ;  la  culée  en  caisson  a  été  construite, 
et  la  substructure  de  la  première  pile  mise  en  place  et  chargée  de  lest. 

Dépense  totale  en  1906-07  :— $995.41. 

BRETON-COVE. 

Breton  Cove  (Anse  Breton),  comté  de  Victoria,  est  situé  sur  la  côte  nord-est  de 
l'île  du  Cap-Breton,  environ  mi-chemin  du  havre  de  Sainte-Anne  et  de  la  baie  Ingonish. 

Le  18  de  juillet  1904,  la  construction  d'un  quai  à  cet  endroit  fut  donnée  à  l'entre- 
prise, pour  la  somme  de  $5,885.  Ce  quai  servira  de  débarcadère  en  même  temps  que 
d'abri  au  mouillage  des  bateaux  de  pêche. 

L'ouvrage  consiste  en  caissons  continus,  avec  fondations  en  bois  traité  à  la  créosote  ; 
la  longueur  est  de  194  pieds  et  la  largeur  de  20  pieds,  au  sommet;  une  pile  formant  un 
L  est  construite  sur  le  côté  est  du  bout  du  large,  24  pieds  par  20  pieds,  en  bois  traité  à 
à  la  créosote  ;  un  plan  incliné,  de  6  pieds  de  large  est  construit  sur  la  façade  inté- 
rieure de  l'L. 

Les  travaux,  commencés  le  15  mai  1905,  furent  conduits  avec  vigueur  et  terminés 
le  22  juillet  1905. 

Le  quai  est  environ  à  un  demi-mille  du  chemin  public,  le  chemin  y  conduisant  tra- 
verse deux  propriétés  particulières,  mais  est  ouvert  au  public  depuis  nombre  d'années. 
En  1905  06,  une  partie  de  ce  chemin  fut  clôturée  ;  en  1906-07,  la  somme  de  $80  a  été 
dépensée  pour  achever  la  clôture,  environ  1440  pieds  courants. 

BRIDGEWATER. 

Bridge water,  comté  de  Lunenburg,  est  le  centre  ou  quartiers  généraux  d'un  com- 
merce de  bois  important.  C'est  une  petite  ville  prospère  de  2,000  à  2,500  habitants, 
située  à  12  milles  de  l'embouchure  de  la  rivière  La  Haye,  ou  à  100  milles  au  sud-ouest 
d'Halifax  et  14  milles  à  l'ouest  de  Lunenburg.  Le  chemin  de  fer  "  Halifax  and 
South  western  "  a  ses  quartiers-généraux  à  cet  endroit. 

En  1905-06,  une  somme  de  $1,568.52  a  été  dépensée  par  ce  ministère  pour  enlever 
des  cailloux  du  fond  de  la  rivière,  lesquels  étaient  depuis  plusieurs  années  un  danger 
constant  à  la  navigation. 

En  1906-07,  ce  travail  a  été  continué  au  coût  de  $3,063.38. 

Les  grands  mers  montent  de  6  pieds,  les  mortes  mers  de  5  pieds. 

BROAD-COVE-MARSH. 

Broad-Cove-Marsh,  comté  d'Inverness,  est  situé  sur  le  golfe  Saint-Laurent,  12  milles 
au  sud  du  havre  de  Margaree. 

Le  quai,  à  cet  endroit,  lorsque  complété  en  1888,  avait  400  pieds  de  long,  la  pro- 
fondeur de  l'eau  à  l'extrémité  du  large,  était  de  12  pieds  et  10  pouces,  à  l'eau  la  plus 
basse  du  printemps. 

Au  mois  de  janvier  1894,  il  fut  fortement  endommagé,  et  subséquemment,  la  par- 
tie du  large  fut  enlevée  jusqu'à  207  pieds  du  rivage.  En  1894-95-96,  la  partie  attenan- 
te au  rivage,  207  pieds  de  long,  fut  réparée  et  renforcée,  et  en  1897-98,  quelques  petites 
réparations  furent  aussi  faites. 

Lorsque  les  réparations  furent  entreprises,  en  1904-05,  il  ne  restait  qu'une  longueur 
de  105  pieds.  Une  somme  de  $999.95  fut  dépensée  pour  construire  un  prolongement 
de  25  pieds. 

Durant  l'exercice  financier  de  1905-06,  la  somme  de  $3,699.99  a  été  dépensée  pour 
compléter  un  prolongement  additionnel  de  98  pieds  de  long,  à  l'exception  du  lambrissa- 
ge  à  joints  clos  entre  les  défenses,  sur  le  côté  de  la  mer,  au  bout  du  large,  et  sur  le  côté 
inférieur,  28  pieds  de  long. 
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La  profondeur  de  l'eau,  à  l'extrémité  du  large  du  prolongement,  est  de  7  pieds  à 
l'eau  la  plus  basse. 

Les  grandes  mers  montent  de  4J  pieds. 

En  1906-07,  la  somme  de  $350.88  a  été  dépensée  pour  compléter  le  lambrissage  à 
joints  clos  du  prolongement  de  98  pieds. 

CANADA-CREEK. 

Canada-Creek,  aussi  appelé  Black-Rock,  est  un  petit  établissement  de  fermiers  et 
de  pêcheurs  comprenant  environ  150  personnes,  situé  sur  la  rive  sud  de  la  baie  de 
Fundy,  à  60  milles  à  l'est  de  la  passe  de  Digby  (Digby-Gut),  8  milles  à  l'ouest  du  havre 
de  Hall  (Hall's-Harbour).  Le  port  est  formé  de  deux  jetées  ou  brise-lames  construites 
des  deux  côtés  de  l'embouchure  d'un  petit  cours  d'eau  ;  celle  du  côté  est,  qui  est  complè- 
tement détachée  du  rivage,  sert  simplement  de  brise-lames,  et  a  été  bâtie  par  le  minis- 
tère, en  1878-79.  Elle  a  150  pieds  de  long,  25  pieds  de  large  sur  le  dessus,  et  de  12  à 
15  pieds  de  haut  :  elle  est  construite  solidement  en  caissons  de  bois  rond,  à  parements 
jointifs,  garnie  de  défenses  et  remplie  de  lest.  L'ouvrage  du  côté  ouest,  originairement,, 
de  248  pieds  de  long,  et  servant  à  la  fois  comme  brise-lames  et  quai  de  chargement,  fut 
exécuté  avant  la  Confédération,  aux  frais  communs  des  habitants  et  du  gouvernement 
provincial.  Il  est  construit  en  caissons  de  bois  rond,  et  se  trouve  protégé  du  côté  de  la 
mer  par  un  lambrissage  serré  de  rondins  aplatis.  En  1874,  il  fut  considérablement 
réparé  par  le  département.  En  1884,  il  fut  de  nouveau  réparé  et  une  nouvelle  pile  de 
57  pieds  de  long  par  10  pieds  de  large,  fut  construite  sur  le  côté  est  de  l'extrémité  vers 
le  rivage.  Dans  l'hiver  de  1889-90,  la  partie  du  large  de  cet  ou v  âge,  sur  une  longueur 
de  100  pieds,  fut  complètement  détruite  et  plusieurs  autres  avaries  de  moindre  impor- 
tance furent  causées  par  de  fortes  tempêtes.  Le  raccourcissement  de  la  structure  fut 
cause  que  le  gravier  s'accumula  autour  du  brise-lames,  et  remplit  la  place  de  mouillage 
des  navires,  dans  le  lit  du  cours  d'eau  sur  le  côté  est.  En  1892-93,  le  département  cons- 
truisait une  nouvelle  pile  en  caissons  à  l'extrémité  extérieure  de  l'ancien  ouviage  de  50 
pieds  de  long,  14  pieds  de  large,  sur  le  sommet  et  de  8  à  11  pieds  de  haut  entre  l'extré- 
mité extérieure  de  l'ouvrage  restant  debout  et  les  restes  de  l'ancien.  Cette  pile  fut  com- 
plètement détruite  en  novembre  1899. 

En  1900-01,  une  dépense  de  $1,928.09  fut  faite  pour  réparer  la  jetée  et  pour  la 
prolonger  par  la  construction  d'une  nouvelle  pile  de  34  pieds  de  long,  30  pieds  de  large 
et  de  28  pieds  de  haut  à  son  extrémité  du  large.. 

-  En  1901-02,  la  somme  de  $1,205.91  a  été  dépensée  pour  compléter  le  nouveau  bloc 
d'extension  du  grand  brise-lames  commencé  l'année  précédente,  et  pour  démolir  et 
reconstruire  une  longueur  de  60  pieds  du  mur  de  soutènement  sur  le  côté  est  de  l'em- 
bouchure de  l'anse,  cette  pièce  d'ouvrage  ayant  une  hauteur  moyenne  de  10  pieds. 

En  1902-03,  une  somme  de  $499.96  fut  dépensée  pour  réparer  l'extrémité  du  large 
du  brise-lames  est,  laquelle  était  en  très  mauvais  état. 

La  dépense  totale  au  30  de  juin  1903,  y  compris  le  remboursement  de  $550  payé 
au  gouvernement  local,  était  de  $13,519.02. 

En  1906-07,  la  somme  de  $750  a  été  dépensée  en  réparations  :  une  brèche  dans  l'ou- 
vrage en  caisson,  sur  la  façade  du  large  du  brise-lames,  33  pieds  de  long,  de  20  à  25 
pieds  de  large  et  10  pieds  de  haut  a  été  reconstruite. 

Transféré  au  ministère  de  la  Marine  et  Pêcheries  le  12  juin  1888. 

CANNING. 

Canning,  comté  de  King,  est  un  village  prospère  d'environ  1500  habitants  s'occu- 
pant  pour  la  plupart  de  culture,  situé  sur  la  rive  nord  de  la  rivière  Habitant,  environ 
deux  milles  et  demi  au-dessus  de  son  embouchure,  dans  le  bassin  des  Mines.  C'est  une 
station  importante  de  l'embranchement  de  Kingsport,  du  chemin  de  fer  Dominion- Atlan- 
tic, lequel  se  raccorde  à  la  ligne  principale,  à  Kentville,  11  milles  au  sud. 

En  1905-06,  une  somme  de  $14,137.08  a  été  dépensée  pour  la  construction  du  quai. 
Il  consiste  en  un  ouvrage  en  caissons  de  200  pieds  de  long,  avec  un  L  de  90  pieds  de 
long,  22  pieds  de  haut  et  22  pieds  de  large  au  sommet.     L'arrière  est  incliné  de  3  pou- 
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ces  au  pied  et  le  devant  de  1  pouce  au  pied.  L'ouvrage  en  caissons  repose  sur  une  fon- 
dation en  pilotis,  enfoncés  jusqu'au  roc  et  recepés  au  niveau  de  la  vase.  L'ouvrage  en 
caissons,  à  la  fin  de  juin,  était  construit  17  pieds  de  haut,  ou  à  cinq  pieds  de  la  hauteur 
voulue.  Le  creusage,  en  avant,  et  le  remplissage  en  arrière,  n'étaient  pas  encore  termi- 
nés à  la  fin  de  l'exercice  financier. 

En  1906-07,  la  somme  de  $8,640.59  a  été  dépensée  pour  continuer  le  travail,  le- 
quel, à  la  fin  de  l'exercice  financier,  était  presque  complété. 

Les  grandes  mers  montent  d'au-dessus  de  40  pieds. 

ANSE    CHARLO, 

Anse  Charlo,  comté  de  Guysborough,  désigné  sur  les  chartes  sous  le  nom  de  Char- 
lo's-Harbour,  esb- situé  sur  le  côté  nord  de  la  baie  For,  sur  la  côte  atlantique  cfe  la  Nou- 
velle-Ecosse, à  l'ouest  de  Whitehaven. 

Le  27  octobre,  le  ministère  donna  à  l'entreprise,  au  prix  de  $12,875,  la  construction 
d'un  brise-lames  sur  le  jcôté  nord  de  l'entrée  de  l'anse. 

L'ouvrage  sous  contrat  comprend  un  brise-lames  de  16  pieds  de  large  au  sommet,  de 
484  pieds  de  long,  s'étendant  à  4J  pieds  d'eau,  à  l'eau  extrême  basse,  construit  en  cais- 
sons de  bois  rond,  chargés  de  lest,  et  protégé  sur  le  côté  du  large  par  un  lambrissage  à 
joints  clos  et  un  talus  en  grosse  pierre. 

Les  grandes  montent  de  6J  pieds. 

Au  31  de  mars  1907,  rien  n'avait  encore  été  fait,  si  ce  n'est  que  les  arrangements 
pour  la  livraison  des  matériaux. 

Dépenses  en  1906-07  :— $251.79. 

CHÉTICAMP. 

Le  havre  de  Chéticamp,  comté  d'Inverness,  est  situé  sur  la  côte  ouest  du  Cap-Breton,  a 
14  milles  au  nord  du  havre  de  Margaree.  Le  havre  est  formé  par  l'île  de  Chéticamp  et  par 
un  banc  de  sable  et  galet  entre  l'extrémité  sud  de  l'île  et  la  terre  ferme  ;  on  y  entre  du 
nord,  par  un  chenal  creusé  à  travers  une  barre,  sur  laquelle  il  y  avait  anciennement 
4J  pieds  d'eau,  à  l'eau  extrême  basse. 

En  1905-06,  la  somme  de  $984.25  fut  dépensée  pour  construire  un  travail  en  pierre 
et  fascines,  pour  arrêter  l'érosion  d'un  banc  intérieur  vis-à  vis  le  chenal,  ce  qui  a  pour 
effet  de  diminuer  la  profondeur  de  l'eau  dans  le  havre  et  près  du  quai.  Le  travail  fait, 
a  254  pieds  de  long,  7  pieds  de  haut  et  une  largeur  moyenne  de  22  pieds,  et  contient 
environ  1,400  verges  cubes. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907,  la  somme  de  5,052,33  a  été 
dépensée  pour  construire  370  pieds  additionnels  ou  3,600  verges  cubes,  de  travail  en 
pierre  et  fascines  ;  pour  oommencer  la  construction  de  deux  épis  et  se  procurer  les 
matériaux  nécessaires  pour  les  piles  en  caissons  qui  doivent  compléter  les  extrémités 
du  large   de  ces  épis. 

CHURCH-POINT. 

Church-Pont  (Pointe  de  l'Eglise),  comté  de  Digby  est  situé  sur  le  côté  sud-est  de  la 
baie  Sainte-Marie,  à  9  milles  au  sud-ouest  de  Weymouth,  et  directement  vis-à-vis  Petit- 
Passage  (Little-Passage)  entre  l'extrémité  de  Digby-Neck  et  Long-Island.  Sa  population, 
environ  200  habitants,  s'occupe  de  pêche  et  d'agriculture. 

Les  ouvrages  ici,  qui  consistent  en  un  mur  de  soutènement,  un  quai  et  un  brise- 
lames,  paraissent  avoir  été  faits  entre  les  années  1856-66,  aux  frais  communs  du  gouver- 
nement provincial  et  des  habitants  ;  la  dépense  du  gouvernement  ayant  été  de 
$1,055.66. 

En  1875-76,  le  gouvernement  dépensa  la  somme  de  $2,000,  les  habitants  contri- 
buant pour  un  montant  égal,  en  réparations  à  la  face  nord,  et  pour  la  construction  d'un 
retour  en  forme  de  L  de  70  pieds  de  long  sur  20  pieds  de  haut,  à  angle  droit  avec  le 
brise-lames,  pour  empêcher  le  gravier  de  s'entasser  autour  de  l'extrémité  extérieure.  En 
1890-91,  le  gravier  s'étant  amoncelé  autour  de  l'extrémité  extérieure  du  brise-lames,  et 
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ayant  formé  un  barrage  à  travers  l'entrée  de  chargement,  le  ministère  construisit  un 
éperon  de  40  pieds  de  long  sur  24  pieds  [de  large,  se  projetant  à  angle  droit  à  partir  de 
la  partie  extérieure  ou  du  coin  nord-ouest  du  brise  lames.  Cet  éperon  fut  prolongé  en 
1894-95  sur  une  longueur  de  30  pieds,  et  en  1896-97  on  y  ajouta  encore  120  pieds  sur 
une  longueur  de  16  à  25  pieds  et  une  hauteur  de  10  à  22  pieds;  le  tout  fut  construit  en 
caissons  de  bois  rond. 

Les  portes  à  la  tête  de  l'écluse  d'où  s'échappe  l'eau  douce,  furent  construites  de 
façon  à  donner  assez  de  force  au  cours  d'eau  pour  entraîner  le  gravier  qui  s'accumule  le 
long  du  quai. 

En  1900-01,  une  somme  de  $116.69  fut  dépensée  pour  reconstruire  l'avant  du 
quai  sur  une  longueur  de  69  pieds,  une  hauteur  de  16  pieds  et  une  largeur  de  10  à  20 
pieds.  De  ces  63  pieds  on  en  construisit  35  en  pilotis  jointifs.  Le  seuil  de  l'écluse  fut 
•entièrement  renouvelé  et  l'on  posa  deux  portes  au  lieu  d'une  seule.  Le  plancher  de  s'écluse 
fut  baissé  de  3  pieds  et  on  y  construisit  un  tablier  s'étendant  13  pieds  en  haut  du  cou- 
rant et  13  piads  en  bas.  Ce  tablier  est  en  madriers  de  3  pouces,  solidement  fixés  avec 
fiches  sur  des  solives  enclavées  dans  un  lit  de  pierre  ;  les  deux  extrémités  du  tablier 
sont  en  pilotis  jointifs,  afin  de  prévenir  l'affouillement. 

Durant  l'exercice  financier  1902-1903,  la  somme  de  $1,800  fut  dépensée  pour  recons- 
truire une  longueur  de  134  pieds  de  mur  de  soutènement.  Ce  nouveau  travail  a  15 
pieds  de  large  à  la  base,  18  au  sommet,  et  20  pieds  de  haut,  il  est  construit  en  caissons 
solides  et  remplis  de  pierre. 

En  1903-04,  la  somme  de  $2,005.21  fut  dépensée  pour  continuer  la  reconstruction 
du  mur  de  soutènement,  commencée  l'année  précédente.  L'ouvrage  fait  cette  année  a 
158  pieds  de  long,  de  17  à  21  pieds  de  haut,  et  d'une  largeur  variant  de  8  à  13  pieds. 

En  1904-05,  la  somme  de  $2,100  10  fut  dépensée  pour  défaire  et  reconstruire  une 
partie  du  quai,  100  pieds  de  long,  de  19  à  22  pieds  de  haut  et  de  10  à  18  pieds  de  large, 
suivant  le  plan  des  réparation?  entreprises  deux  ans  passés. 

En  1905-06,  la  somme  de  $1,200  a  été  dépensée  pour  prolonger  l'épi  dans  une 
direction  ouest,  afin  d'empêcher  le  gravier  de  s'accumuler  dans  le  mouillage  des  goélettes. 
Le  prolongement  a  62  pieds  de  long,  25J  pieds  de  large"  et  8  pieds  de  haut,  c'est-à-dire 

15  pieds  de  moins  que  le  reste  du  quai. 

En  1906-07,  une  somme  de  $1,793.12  a  été  dépensée  pour  construire  deux  piles  en 
caissons  ;  la  première,  60  pieds  de  long,  25  pieds  de  large  et  10  pieds  de  haut  pour 
exhausser  l'éperon  sur  le  côté  ouest  ;  la  seconde,  90  pieds  de  long,  1 3  pieds  de  large  et  11 
pieds  de  haut,  pour  renforcer  le  côté  nord  du  mur  principal,  qui  fléchissait  sous  la  pous- 
sée du  gravier  accumulé  en  arrière. 

COUNTRY-HARBOUR. 

Country-Harbour,  comté  de  Guysboro,  est  situé  sur  la  côte  atlantique  de  la  Nou- 
velle-Ecosse, à  l'ouest  de  Isaac-Harbour.  A  quatre  milles  à  l'intérieur,  il  y  a  un  excel- 
lent mouillage  de  4J  à  7  brasses  de  profondeur  ;  la  rivière  est  navigable  pour  les  gros 
vaisseaux  jusqu'à  six  milles  et  demi  à  l'intérieur  et  pour  les  petits  jusqu'à  Narrows- 
Point,  une  distance  de  huit  milles  et  demi. 

En  1904-05,  une  somme  de  $140.66  fut  dépensée,  au  mois  de  juin,  pour  se  procurer 
les  matériaux  et  l'outillage  nécessaire  pour  enlever  les  obstructions  à  la  navigation. 

Durant  l'exercice  financier  de  1905-06,  la  somme  de  $2,200.04  fut  dépensée  pour 
creuser  un  chenal  à  travers  le  haut- fond  à  "  Hell-Gate  ",  et  pour  enlever  des  cailloux 
dans  le  chenal,  en  aval  de  ce  point. 

En  1906-07  une  somme  de  $699.99  a  été  dépensée  pour  enlever  du  chenal  le  reste 
de  cailloux,  en  aval  et  les  corps  d'arbres,  en  amont  de  "  Hell  Gâte." 

COW-BAY    (PORT-MORIEN). 

Cow-Bay  (Port-Morien),  comté  du  Cap-Breton,  est  sur  la  côte  orientale  de  l'île  du 
Cap-Breton,  18  milles  environ  à  l'est  de  l'entrée  du  port  de  Sydney. 

Un  brise-lames,  bâti  par  les  propriétaires  des  mines  de  charbon  de  Gowrie,  sur  le 
côté  nord  de  la  baie,  fut  transféré  au  ministère  dans  l'année  1873.     Sa  longueur  primi- 
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tive  était  de  1,374  pieds  à  l'eau  basse,  ce  qui  donnait  23  pieds  de  profondeur  à  l'eau 
haute,  et  une  largeur  de  44  pieds.  La  superficie  du  bassin  entre  ce  brise-iames  et  le  quai 
de  chargement  des  mines  de  Gowrie,  maintenant  la  propriété  de  la'  Dominion  Coal 
Company,  était  de  17  acres,  dont  10  avaient  une  profondeur  de  9  à  17  pieds  à  l'eau 
basse. 

Ce  brise-lames  fut  sérieusement  avarié  durant  la  grande  tempête  du  24  août  1873. 
Des  réparations  et  améliorations  considérables  y  furent  faites  chaque  année  jusqu'à 
1895,  alors  qu'il  y  avait  220  pieds  du  vieil  ouvrage,  protégé  du  côté  de  la  mer  par  une 
batture  de  galets  et  de  cailloux  ;  une  autre  partie  de  360  pieds  de  long  du  vieil  ouvrage, 
par  44  pieds  de  large  ayant  une  façade  neuve  à  l'intérieur  et  un  garde-lames  du  côté 
du  large  bâti  sur  les  restes  du  vieil  ouvrage,  et  793  pieds  à  l'intérieur  du  brise-lames 
avec  contreforts  et  relié  à  la  façade  extérieure  des  ouvrages.  Les  travaux  des  façades 
intérieure  et  extérieure  étaient  distants  de  trente  à  vingt  pieds  reliés  ensemble  par  des 
murs  d'attaehe,  tandis  que  les  espaces  entre  eux  étaient  remplis  de  terre  et  de  pierre. 

En  1905  et  1906,  260  pieds  de  brise-lames  (1,121  pieds  à  partir  de  l'extrémité  inté- 
rieure en  allant  vers  le  large)  furent  emportés  jusqu'à  une  profondeur  de  2  à  6J  pieds 
au-dessous  de  l'eau  basse  :  la  façade  extérieure  à  partir  de  1,121  pieds  du  bout  intérieur 
fut  sérieusement  endommagée  ;  et  le  lest  fut  emporté  par-dessus  les  ouvrages  et  déposé 
dans  le  bassin  le  long  de  la  façade  intérieure  de  557  pieds  à  1,121  pieds  de  l'extrémité 
tendant  vers  le  rivage. 

Chaque  année  depuis  1897,  des  réparations  importantes  ont  été  faites  au  brise-lames. 
Les  ouvrages  extérieurs  ont  été  soit  reconstruits  ou  renforcés  ;  les  compartiments  remplis 
de  béton  et  lambrissés  ;  les  tirants,  traversines  et  tablier  réparés  ou  renouvelés. 

Durant  l'exercice  financier  de  1905-06,  la  somme  de  $16,956.84  a  été  dépensée  pour 
réparer  et  renforcer  les  ouvrages  de  la  façade  extérieure. 

En  1906-07,  la  somme  de  $8,447.57  a  été  dépensée  pour  compléter  les  travaux  en 
cours  de  construction  durant  l'année  précédente  ;  pour  faire  des  réparations  générales, 
y  compris  les  ouvrages  en  béton  et  le  lambrissage  à  joints  clos  de  la  façade  extérieure  ; 
pour  renu vêler  300  pieds  de  la  façade  intérieure  ;  et  pour  placer  des  blocs  de  béton 
contre  la  façade  du  large  ;  deux  de  ces  blocs  mesurent  14  x  10  x  10  pieds  et  ont  été 
placés  à  l'intersection  de  la  façade  sud  du  contre-fort,  et  trois  autres  d'une  moyenne  de 
13x5x8  pied<,  placés  de  400  à  439  pieds  de  l'extrémité  intérieure. 

cribbin's-point. 

Cribbin's-Point,  comté  d'Antigonish,  est  situé  sur  le  côté  ouest  de  la  baie  Saint- 
George,  à  8  milles  au  sud  du  cap  George,  et  5  milles  au  nord  du  port  d'Antigonish. 

Le  quai,  complété  en  1892-93,  s'étend  à  300  pieds  dans  la  direction  du  sud  à 
partir  de  la  pointe,  a  une  approche  de  195  pieds  de  long.  Le  quai  a  20  pieds  de  lar^e 
sur  un  distance  de  120  pied3  à  partir  de  l'extrémité  intérieure,  et  30  pieds  pour  les 
180  pieds  qui  restent  ;  ï^s  premiers  50  pieds  de  l'intérieur  étant  en  pierre,  et  les  250 
pieds  de  l'extérieur  en  pièces  de  bois  de  charpente  à  parements  jointifs,  complètement 
lestés.  Les  pièces  de  bois  de  front  ayant  été  affaiblies  par  le3  ravages  des  tarets  pen- 
dant les  années  1896-97-98-99,  l'extrémité  extérieure  de  la  façade  du  large  sur  une 
distance  de  20  pieds,  et  la  façade  intérieure  sur  une  distance  de  10  pieds,  furent  lam- 
brissées en  pièces  de  pilotis  de  bois  passé  à  la  créosote  ;  un  talus  de  pierre  de  carrière 
a  été  placé  du  côté  de  la  mer  sur  une  distance  de  180  pieds  à  partir  de  l'extrémité  du 
large  ;  l'ouvrage  a  été  rempli  de  lest  où  c'était  nécessaire,  et  un  garde-lames  en  bois 
de  100  pieds  de  long  par  12^  pieds  de  haut  par-dessus  le  couronnement  a  été  construit 
du  côté  de  la  mer,  sur  l'extrémité  intérieure  du  quai,  pour  empêcher  le  sable  de  se 
répandre  sur  l'ouvrage. 

Un  crédit  de  $1,000  fut  voté  pour  la  dépense  de  1899-1900,  en  vue  de  la  cons- 
truction d'un  prolongement,  et  le  montant  fut  dépensé  pour  se  procurer  une  partie  du 
bois  créosote  dont  on  avait  besoin  pour  la  charpente  de  l'ouvrage  projeté. 

Durant  l'exercice  1900-01,  la  somme  de  $3,079.98  fut  dépensée  pour  acheter  le 
reste  du  bois  nécessaire  pour  le  prolongement  et  la  réparation  de  l'extrémité  extérieure 
du   vieux  quai,  qui   avait  été  presque  entièrement  détruite  durant  les  tempêtes  de  l'au- 
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tontine  de  1900.  Ces  réparations  consistèrent  dans  la  reconstruction  du  dessus  de 
l'extrémité  du  quai  sur  une  distance  de  66  pieds  jusqu'à  une  profondeur  moyenne  de 
8  pieds,  aussi  à  placer  de  grosses  pierres  de  carrière  dans  le  talus  de  la  partie  recons- 
truite du  côté  du  large. 

Comme  le  sable  accumulé  à  l'extrémité  du  quai  avait  réduit  à  6  pieds  la  profon- 
deur d'eau,  qui  était  de  1 1  pieds  à  marée  basse  primitivement,  il  fut  décidé  de  poser 
les  fondations  du  prolongement  du  quai  à  la  profondeur  primitive  ;  et  dans  ce  but, 
le  dragueur  George  McKenzie  fut  placé  à  cet  endroit,  du  30  mai  au  12  juillet,  pour 
creuser  les  fondations  du  nouveau  quai  ainsi  que  les  approches  ;  ce  qui  coûta 
11,604.44 

Le  montant  total  dépensé  durant  l'année  1901-02  est  de  $3,122.99,  sans  compter  le 
dragage  ;  l'annexe  fut  complétée  suivant  les  plans  et  devis.  Le  bloc  a  48  pieds  de  long 
et  20  pieds  de  large  au  sommet,  avec  des  façades  à  fruit  de  1  dans  10  ;  il  est  placé 
en  travers  du  bout  du  quai,  formant  un  L  de  18  pieds  de  long.  Il  a  une  hauteur 
moyenne  de  20  pieds,  avec  parements  ouverts  et  charpente  de  bois  créosote,  lambrissé 
à  joints  clos  sur  toutes  les  faces  extérieures,  et  rempli  de  lest  compact. 

En  1904-05,  la  somme  de  $2,127.41  fut  dépensée  pour  lambrisser  à  joints  clos  la 
façade  intérieure  du  vieil  ouvrage,  etc. 

En  1906-07,  le  lambrissage  sur  la  façade  extérieure  du  vieil  ouvrage  a  été  renou- 
velée, ainsi  que  les  traversines  du  tablier,  le  tablier  et  les  pièces  de  couronnement,  où 
c'était  nécessaire  et  du  lest  a  été  ajouté  en  certains  endroits,  au  coût  total  de  $941.21. 

DELAP'S-COVE. 

Delap's-Cove,  comté  d'Annapolis,  est  situé  sur  la  rive  sud  de  la  baie  de  Fundy,  12 
milles  dans  la  direction  est  de  Digby-Gut. 

Le  brise-lames  est  construit  directement  à  l'est  de  l'embouchure  d'un  petit  étang, 
qui  offre  un  abri  sûr  aux  bateaux  de  pêche  et  une  place  convenable  pour  garder  les 
petits  navires  pendant  les  mois  orageux  de  l'hiver. 

Le  brise-lames  lui-même  fournit  une  bonne  place  de  débarquement  pour  les  bateaux 
côfciers  et  les  petites  goélettes,  la  jetée  protège  contre  les  vents  de  l'est,  et  la  confor- 
mation de  la  côte,  de  l'autre  côté  du  cours  d'eau,  forme  un  brise-lames  naturel  à  l'ouest. 

Ce  brise-lames  a  été  construit  par  le  département  en  1878-79.  Il  a  156  pieds  de 
long,  25  pieds  3  pouces  de  large,  et  est  construit  en  bois  rond,  avec  des  faces  de  bois 
carré,  son  côté  oriental  étant  lambrissé  avec  des  pièces  de  8  pouces.  Il  est  muni  d'un 
garde-lames  de  4  pieds  6  pouces  de  haut,  le  long  de  son  côté  est,  qui  est  celui  de  la  mer, 
et  il  est  recouvert  en  madriers  de  6  pouces. 

En  1885,  la  somme  de  $50  a  été  dépensée  pour  réparer  la  fondation  du  côté  de  la 
mer,  et  pour  déposer  de  grosses  pierres  le  long  de  cette  façade,  pour  empêcher  le  gravier 
•d'être  emporté. 

En  1899-1900,  la  somme  de  $1,000  a  été  dépensée  pour  protéger  l'entrée  de  l'étang 
et  pour  placer  une  ancre  et  une  bouée  devant  l'extrémité  extérieure  de  la  jetée,  pour 
permettre  aux  navires  de  s'éloigner  et  de  gagner  la  mer  en  évitant  le  danger  d'être  jetés 
à  la  côte  sur  le  cap  occidental,  comme  ils  y  étaient  exposés  auparavant. 

L'ouverture  dans  l'étang  a  été  protégée  par  le  prolongement  de  la  façade  ouest  de 
la  jetée  vers  l'intérieur,  de  100  pieds  le  long  du  bord  du  cours  d'eau,  ou  à  l'endroit  où 
ce  dernier  se  jette  dans  l'étang  et  par  l'exhaussement  de  la  grève  sur  le  côté  de  la  jetée 
regardant  la  mer,  pour  empêcher  la  pierre  et  le  gravier  d'être  jetés  par-dessus  le  parapet. 
Les  quais  le  long  du  cours  d'eau  ont  une  hauteur  moyenne  d'environ  16  pieds  et  une 
largeur  de  12  pieds;  l'entrée  dans  l'étang  est  maintenant  libre  de  toute  obstruction. 
L'ancre  d'écartement  est  un  large  quartier  de  roc  mis  en  position  et  muni  de  chaînes  et 
de  palans  convenables.  Durant  les  mois  d'été,  une  bouée  y  est  attachée  que  l'on  enlève 
en  hiver  pour  éviter  le  danger  des  glaces  mouvantes. 

Durant  l'année  1901-02,  la  somme  de  $400  a  été  dépensée  en  réparations  au  brise- 
lames.  L'ouvrage  fait  consiste  dans  le  renouvellement  de  la  plus  grande  partie  de  la 
couverture,  200  pieds  de  nouvelles  solives,  9  poteaux  d'amarrage  neufs,  13  défenses,  118 
pieds  de  pièces  de  garde,  200  tonnes  de  lest,  avec,  en  plus,  diverses  petites  réparations 
au  garde- lames  et  à  l'extrémité  extérieure  de  l'ouvrage. 
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En  1905-06,  la  somme  de  $1,127.12  fut  dépensée  pour  prolonger  le  brise-lames, 
30  pieds  de  long,  de  25  à  28  pieds  de  large  et  21  pieds  de  haut.  A  la  fin  de  l'exercice 
financier,  le  travail  n'était  pas  encore  terminé,  à  cause  de  la  rareté  de  la  main.d'œuvre 
et  des  matériaux. 

En  1906-07,  la  somme  de  $829.15  a  été  dépensée  pour  construire  le  nouveau  pro- 
longement et  pour  diverses  autres  réparations  au  brise-lames. 

Les  grandes  mers  montent  de  30  pieds. 

DIGBY. 

Digby,  le  chef-lieu  du  comté  de  Digby,  avec  une  population  d'envircn  1,500  âmes  ; 
est  superbement  situé,  à  l'extrémité  sud-ouest  du  bassin  d'Annapolis.  C'est  une  station 
importante  du  "  Dominion  Atlantic  Railway,  "  à  70  milles  au  nord  de  Yarmouth,  150 
milles  de  Halifax,  20  milles  d'Annapolis,  et  c'est  aussi  un  port  d'arrêt  pour  le  bateau 
quotidien  du  "  Dominion  Atlantic  Railway,  "  faisant  le  trajet  entre  Digby  et  Saint-Jean. 
Le  port  est  ouvert  en  toutes  saisons,  et  bien  protégé  presque  de  tous  les  côtés  ;  des 
tempêtes  cependant,  du  nord  et  du  nord-est,  y  entraînent  de  grosses  mers  contre  le 
quai,  et  si,  en  ces  temps-là,  il  se  trouve  y  avoir  beaucoup  de  glace  flottante  dans  le 
bassin,  la  structure  est  sujette  à  subir  des  dommages. 

Le  premier  quai  fut  construit  par  le  gouvernement  de  la  Nouvelle-Ecosse  quelques 
années  avant  la  Confédération,  et  fut  presque  détruit  par  les  tempêtes  qui  balayèrent  la 
baie  de  Fundy,  en  1866-67.  En  1869,  pour  aider  à  la  reconstruction  de  l'ouvrage,  la 
somme  de  $2,920  fut  octroyée  par  le  parlement,  et  transférée  pour  être  dépensée  par  le 
gouvernement  provincial.  Le  quai  tel  que  construit  alors,  était  fait  de  chevalets  de 
pilotis,  espacés  de  12  pieds,  sur  une  longueur  de  500  pieds,  ensuite  venait  un  caisson 
de  80  pieds  de  long,  par  45  pieds  de  large,  la  moitié  sud  duquel  était  inclinée  de  façon 
à  former  une  pente,  rendue  nécessaire  par  la  grande  élévation  et  la  grande  baisse  de  la 
marée  (27  pieds  aux  grandes  mers).  Ce  plan  incliné  fut  achevé  par  une  pile  de  170  pieds 
-de  long,  sur  22  pieds  de  lar.e,  la  moitié  septentrionale  de  cette  portion  du  quai  étant 
toute  faite  en  chevalets  de  pilotis,  espacés  de  8  pieds.  La  partie  du  large  du  quai  consis- 
tait en  un  caisson  de  53  pieds  de  long,  45  pieds  de  large  et  40  pieds  de  haut.  Toute 
la  face  du  nord  était  en  pilotis  jointifs,  la  longueur  totale  de  la  structure  était  de  870 
pieds. 

En  1872,  une  somme  de  $1,650  fut  dépensée  par  le  département  pour  compléter  et 
réparer  le  quai. 

Des  réparations  et  améliorations  furent  faites  durant  les  années  de  1874,  1882, 
1885,  1887,  1888  et  1891. 

En  1890,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  quai  de  débarquement 
<kvant  être  bâti  sur  un  site  nouveau,  savoir,  sur  le  côté  nord  de  "  Racquet  "  à  environ 
un  mille  au  nord  du  quai  actuel  et  de  la  ville  de  Digby.  Pour  cet  objet,  l'entrepreneur 
s'était  procuré  une  grande  quantité  de  bois  et  de  fer.  Cependant,  à  cause  de  nombreux 
délais  et  de  la  mort  de  l'entrepreneur,  le  projet  de  construire  ce  nouveau  quai  fut  aban- 
donné et  il  fut  décidé  que,  au  lieu  de  cela,  on  reconstruirait  et  réparerait  le  quai  actuel 
en  utilisant  autant  que  possible  le  bois  et  le  fer  appartenant  à  la  succession  de  l'entre- 
preneur décédé.  Les  travaux  de  reconstruction  furent  exécutés  à  la  journée,  et  coûtè- 
rent $15,248,15. 

En  avril  1894,  une  longueur  de  330  pieds  de  la  construction  en  pilotis  le  long  du 
côté  nord  du  quai,  fut  détruite  par  une  forte  tempête,  avec  les  couronnements  et  les 
moïses  sur  la  même  distance,  et  environ  90  des  maîtres-pieux  extérieurs  et  des  défenses. 
Pour  sauver  le  reste  de  la  construction,  de  l'affouillement  opéré  par  la  traction  de  la 
partie  en  pieux,  le  reste  fut  immédiatement  coupé  et  le  revêtement  en  pieux  et  d'autres 
pièces  de  bois  emportés  à  la  dérive  furent  recueillis  et  empilés  sur  le  quai  intérieur.  Plus 
tard,  en  mai  et  juin  1894,  la  somme  de  $1,410.03  fut  dépensée  pour  réparation  des 
avaries  causées  par  la  tempête  d'avril.  Le  revêtement  en  pilotis  n'ayant  pas  donné  sa- 
tisfaction, il  ne  fut  pas  renouvelé,  mais  environ  quatre-vingt-dix  nouveaux  pilotis  pesants 
furent  enfoncés,  liés  et  chevillés. 

D'autres  réparations  et  améliorations  furent  faites  durant  les  années  de  1896-7-9, 
1901-2-4-5  et  1906. 
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En  !  906-7,  la  somme  de  $1,363.1 1  a  été  dépensée  pour  renouveler  une  quantité  con- 
sidérable du  tablier  de  6  pouces,  et  pour  autres  légères  réparations. 

La  jetée  a  été  transférée  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  le  12  juin  1888. 
Les  grandes  mers  montent  de  24  pieds,  les  mortes  mers  de  20  pieds. 

DRUM-HEAD, 

Drum-Head,  comté  de  Guysborough,  est  situé  sur  la  côte  sud  ou  atlantique  de  la 
Nouvelle-Ecosse,  environ  deux  milles  au  sud-est  de  l'entrée  d'Isaac-Harbour. 

En  1902-3-4,  un  brise-lames  fut  construit  à  cet  endroit,  330  pieds  de  long  et  repo- 
sant dans  une  profondeur  d'eau  variant  de  un  pied  et  demi  à  deux  pieds,  rempli  de  lest, 
lambrissé  à  joints  clos  sur  la  façade  du  large  et  à  l'extrémité  et  protégé  sur  le  côté  de  la 
mer  par  un  talus  de  pierre. 

Les  grandes  mers  montent  de  5  pieds. 

Le  4  avril  1906,  un  contrat  fut  donné  pour  la  construction  d'un  prolongement  de 
149  pieds  de  long,  et  d'une  largeur  variant  de  16  à  20  pieds,  avec  un  I,  à  l'extrémité  du 
large,  30  x  20  pieds,  formant  une  tête  de  quai  de  50  pieds  de  long. 

A  la  fin  de  l'exercice  financier  les  travaux  n'étaient  pas  encore  commencés. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907,  le  travail  sous  contrat  a  été 
terminé,  et  une  somme  de  $316.60  a  été  dépensée  pour  construire  un  petit  entrepôt,  sur 
l'extrémité  intérieure  du  brise-lames. 

Dépense  totale  en  1906-07  :— $5,896.60. 

ESKASONI. 

Eskasoni,  comté  du  Cap-Breton,  est  situé  sur  le  côté  est  de  la  baie  Est,  un  bras  du 
lac  Grand  Bras-d'Or,  environ  sept  milles  à  l'est  de  la  Pointe  Benecadie,  à  l'entrée  du  lac, 
à  neuf  milles  de  la  tête  de  la  baie. 

Le  havre  qui  est  spacieux  et  profond,  est  formé  par  les  îles  et  grèves  environnantes. 

Le  8  mars  1906,  la  construction  d'un  quai,  à  "  Brown's-Shore,"  fut  donnée  à  l'entre- 
prise, à  Thos.  D.  Morrison,  pour  la  somme  de  $2,875.  Ce  quai  aura  168  pieds  de  long, 
20  pieds  de  large,  avec  un  L  à  l'extrémité  du  large,  20  x  20  pieds,  où  la  profondeur  de 
l'eau  sera  de  12  pieds  à  l'eau  basse  ;  à  l'exception  d'une  courte  culée  en  caissons,  l'ou- 
vrage sera  construit  en  pilotis  créosotes. 

Vu  l'impossibilité  de  se  procurer  en  temps  le  bois  créosote  nécessaire,  le  travail 
n'était  pas  encore  commencé  au  31  de  mars  1907,  mais  les  autres  matériaux  avaient 
été  reçus. 

FORT-LAWRENCE. 

Cet  endroit  est  aussi  connu  sous  le  nom  de  havre  d'Amherst  et  est  situé  à  environ 
deux  milles  de  la  ville  d'Amherst,  à  la  tête  de  la  baie  de  Chegnecto,  près  de  l'embou- 
chure de  la  rivière  La  Planche.  La  ville  d'Amherst  est  un  des  centres  industriels  les 
plus  importants  de  la  Nouvelle-Ecosse,  et  sa  prospérité  et  son  accroissement  futurs  dé- 
pendent beaucoup  des  facilités  de  transport  par  voies  d'eau.  En  1903,  le  ministère  cons- 
truisit à  cet  endroit  une  grande  jetée  en  pilotis  ;  à  peine  deux  ans  après  le  chemin  de  fer 
Intercolonial  construisit  un  embranchement  allant  à  la  jetée. 

La  jetée  consiste  en  une  section,  249  pieds  de  long  et  36  de  large,  s'étendant  de  la 
digue  au  chenal  de  la  rivière,  où  la  hauteur  est  de  44  pieds  ;  le  corps  principal  est  cons- 
truit le  long  du  côté  extérieur  du  chenal,  dans  la  direction  de  la  mer,  et  mesure,  sur  la 
façade  du  large,  44  pieds,  et  sur  la  façade  intérieure,  28  pieds  de  haut.  C'est  une  cons- 
truction en  chevalets  de  pilotis,  placés  à  8  pieds  de  centre  en  centre  ;  les  pilotis  dans 
les  chevalets  sont  à  7  pieds  de  centre  en  centre.  Les  chevalets  sont  non  seulement  ren- 
forcés par  des  moises  et  tirants,  mais  aussi  par  des  pilotis  de  renfort,  enfoncés  soigneu- 
sement et  fixés  aux  pilotis  de  support.  Le  tout  est  lambrissé  avec  doubles  pièces  de 
gros  bois.  Les  pièces  de  couronnement  sont  en  bois  de  1 2  x  1 2  pouces,  et  le  tablier  en 
bois  de  5  pouces. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907,  la  somme  de  $2,935.11  a 
été  dépensée  pour   remplacer     plusieurs    moises    et    une    vingtaine    de    pilotis    brisés 
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par  la  glace  ;  pour  construire  deux  lits  pour  les  vaisseaux,  et  pour  élargir  l'angle  inté- 
rieur de  la  jetée  afin  de  donner  l'espace  nécessaire  pour  construire  une  voie  ferrée  dou- 
ble çt  un  grue. 

Les  grandes  mers  montent  de  40  à  41  pieds,  les  mortes  mers  de  33  à  34  pieds. 

frude's-point  (pointe  frude.) 

Frude's-Point  est  située  à  environ  3£  milles  au  nord-est  de  Lockeport. 

En  1903,  le  ministère  construisit  un  petit  quai  en  piles  et  travées,  et  il  y  a.  deux 
ans  le  chemin  de  fer  "  Halifax  &  Southern  "  prolongea  leur  voie  jusqu'au  quai. 

Dans  l'intérêt  du  commerce,  le  quai  fut  doublé  en  largeur  et  prolongé  de  200  pieds, 
au  coût  de  $6,500,  dont  $1,503.66  ont  été  dépensées  durant  le  dernier  exercice  financier. 

Le  quai  a  maintenant  40  pieds  de  large  et  de  16  à  21  pieds  d'eau,  le  long  des  265 
pieds  de  l'extrémité  du  large.  Une  voie  ferrée  est  posée  sur  le  quai,  et  on  se  propose 
d'en  poser  deux  autres  l'automne  de  1907. 

Il  y  a  encore  65  pieds  de  l'ouvrage  à  construire,  en  plus,  une  section  d'environ  125 
pieds  de  prolongement  n'est  qu'à  moitié  achevée.  Les  matériaux  nécessaires  pour  complé- 
ter le  travail  sont  sur  le  terrain. 

Les  grandes  mers  montent  de  6J  pieds,  les  mortes  mers  de  5  pieds. 

GABARITS    (HAVRE). 

Le  havre  de  Gabarus,  comté  du  Cap-Breton,  est  situé  sur  le  côté-est,  près  de  l'entrée 
de  la  baie  de  Gabarus  ;  quoique  petit,  ce  havre  est  d'une  grande  importance  pour  les 
pêcheurs. 

En  1873-74  et  en  1880-81,  on  améliora  l'entrée  en  creusant  dans  le  roc,  jusqu'à 
environ  un  pied  au  dessous  de  l'eau  extrême  basse. 

Durant  l'exercice  financier  de  1904-05,  nous  avons  ouvert  un  chenal  à  travers  le 
roc,  glaise  et  cailloux,  25  pieds  de  large  et  de  2h  à  3J  pieds  de  profond  à  l'eau  basse. 
Ce  chenal  est  situé  à  l'est  de  l'ancienne  entrée,  et  c'est  l'intention  du  ministère  de  le 
creuser  jusqu'à  une  profondeur  uniforme  de  3J  à  l'eau  basse,  et  une  largeur  de  30  pieds 
au  fond. 

En  1905-06,  la  somme  de  $2,960.77  a  été  dépensée  pour  finir  le  nouveau  chenal  et 
pour  construire  une  partie  du  mur  de  protection  en  fascines  et  pierre,  à  l'intérieur  du 
havre  pour  empêcher  l'accumulation  du  sable. 

Durant  le  dernier  exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907,  la  somme  de 
$566.56  a  été  dépensée  pour  prolonger  l'ouvrage  en  fascines  et  pierre,  une  longueur  de 
78  pieds,  et  pour  l'exhausser  à  une  hauteur  moyenne  de  3J  pieds  au-dessus  de  l'eau  la 
plus  haute. 

GEORGEVILLE, 

Georgeville,  dans  le  comté  d'Antigonish,  est  situé  sur  la  rive  nord  du  détroit  de 
Northumberland,  à  6J  milles  au  sud-ouest  du  cap  George. 

Le  quai,  tel  qu'achevé  en  1892-93,  avait  207  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large, 
avec  un  retour  en  L  de  20  x  20  pieds,  ce  qui  lui  donnait  une  largeur  de  40  pieds  à 
l'extrémité  extérieure.  Mais  durant  les  années  1896-97-98,  on  ajouta  un  prolongement 
de  44  pieds  sur  40  pieds  de  large,  avec  un  retour  en  L  de  20  x  24  pieds,  faisant  une 
largeur  de  60  pieds  à  l'extrémité  extérieure.  L'extrémité  près  du  rivage,  sur  une  dis- 
tance de  87  pieds,  est  en  pierre  et  couverte  d'un  plancher.  Le  reste  du  quai  est  cons- 
truit en  bois  carré,  avec  parements  jointifs  ;  il  est  lambrissé  et  garni  de  défenses. 

Pendant  la  tempête  violente  du  12  septembre  1900,  qui  causa  tant  de  ravages  sur 
les  côtes  du  golfe  Saint-Laurent,  la  structure  de  bois  sur  l'approche  en  pierre  fut  par- 
tiellement soulevée  par  la  mer  et  dép'acée.  Une  somme  de  $291.23  fut  dépensée  pour 
remettre  le  tout  en  bon  état  ;  mais,  peu  de  temps  après,  le  dessus  fut  encore  dérangé 
par  la  mer  durant  une  grande  tempête. 
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Durant  l'année  1901-02,  la  somme  de  $699.47  fut  dépensée  pour  enlever  l'ouvrage 
en  bois  du  dessus  de  l'approche  en  pierre  ;  le  mur  en  pierre  fut  démoli  jusqu'à  une 
profondeur  de  4  pieds,  et  à  sa  place  on  substitua  un  caisson  complètement  lesté  et  recou- 
vert avec  le  vieux  madrier  ;  les  faces  extérieures  du  caisson  et  du  mur  en  pierre  furent 
lambrissées  à  joints  clos. 

Une  somme  de  $2,500  fut  votée  pour  les  travaux  de  1904-05  ;  ces  travaux  consis- 
taient à  prolonger  le  quai  de  50  pieds,  et  à  construire  un  L  de  40  par  25  pieds,  sur 
le  côté  ouest,  à  l'extrémité  du  large. 

Un  crédit  de  $2,000  fut  voté  par  le  parlement  pour  les  travaux  de  1904-05. 

La  substructure  fut  construite  en  deux  sections  séparées,  une  pour  le  prolonge- 
ment et  l'autre  pour  le  retour  en  L.  La  première  section  fut  mise  en  place  et 
chargée,  l'autre  section  fut  aussi  mise  en  place,  mais,  avant  d'être  chargée,  une  tempête 
survint,  et  elle  fut  déplacée  de  plusieurs  pieds.  Elle  fut  déchargée  et  remise  en  position, 
mais,  avant  d'être  chargée,  une  nouvelle  tempête  survint  et  elle  fut  encore  jetée  plus 
vers  l'ouest.  Comme  la  saison  était  déjà  avancée,  ordre  fut  donné  de  finir  le  prolonge- 
ment et  de  tirer  à  terre  la  section  endommagée,  et  de  sauver  les  matériaux. 

La  section  du  prolongement  fut  achevée,  celle  de  L  fut  tirée  à  terre,  défaite  et 
les  matériaux  mis  en  sûreté. 

Un  crédit  fut  voté  par  le  parlement  pour  construire,  en  1905-06,  un  prolongement 
au  quai,  48  pieds  de  long  et  24  de  large,  et  pour  lequel  la  plus  grande  partie  du  maté- 
riel était  déjà  sur  le  terrain  ;  pour  construire  un  "  L"  de  40  pieds  de  long  par  20  pieds 
de  large,  sur  le  côté  ouest  du  prolongement,  et  pour  améliorer  le  chemin  reliant  le  quai 
au  chemin  public. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907,  la  somme  de  $1,499.87  a 
été  dépensée  pour  compléter  1'  L. 

GOOSE-BAY. 

Goose-Bay,  comté  de  Yarmouth,  est  située  sur  le  côté  ouest  d'une  péninsule  connue 
sous  le  nom  de  "  Tusket-Wedge,"  à  environ  12  milles  au  sud-est  de  la  ville  de  Yar- 
mouth. La  population  du  district,  dans  un  rayon  d'une  couple  de  milles,  est  environ 
de  2,000  habitants,  s'occupant  de  pêche  et  de  culture. 

En  1905-06,  une  somme  de  $2,599.68  a  été  dépensée  pour  construire  un  quai  en 
pilotis,  120  pieds  de  long,  20  pieds  de  large  et  14  pieds  de  haut,  à  l'extrémité  du  large. 
L'approche  est  une  levée  en  pierre  de  70  pieds  de  long  et  de  3  à  7  pieds  de  haut. 

A  la  fin  de  l'exercice  financier,  l'ouvrage  n'était  pas  encore  entièrement  complété. 

En  1906-07,  le  ministère  a  dépensé  la  somme    de  $1,506.43  pour  achever  l'ouvrage. 

GRAND  NARROWS. 

Grand -Narrows,  comté  de  Cap-Breton,  est  situé  sur  la  côte  nord-est  du  détroit,  de 
Barra,  lequel  réunit  les  lacs  du  Grand  et  Petit  Bras  d'Or. 

Le  vieux  quai,  près  de  la  gare  de  l'Intercolonial  avait  287  pieds  de  long,  et  se  com- 
posait de  67  pieds  de  caissons  remplis  de  pierre  et  fascines  avec  sommet  en  gravier  ;  une 
section  en  pilotis,  80  pieds  de  long,  construite  en  1885-86,  et  un  prolongement  de  140 
pieds,  construit  en  1883-84.  Ce  prolongement  consistait  en  trois  piles,  de  20  x  20  pieds 
et  une  pile  de  tête,  20  x  60  pieds,  avec  travées  de  16  pieds. 

En  1901-02  et  1902-03,  la  somme  de  $3,012.16  fut  dépensée  pour  reconstruire  le 
quai  en  bois  créosote  et  pour  le  prolonger  de  10  pieds  ;  la  longueur'  totale  est  de  297 
pieds,  la  largeur  est  de  24  pieds  pour  les  277  premiers  pieds,  et  30  pieds  pour  les  20 
derniers  pieds  ;  la  profondeur,  à  l'extrémité  du  large,  est  de  1 1  pieds. 

En  1903-04  et  1904-05,  la  somme  de  $3,901,86  fut  dépensée  pour  prolonger  le  quai 
de  57 \  pieds,  jusqu'à  une  profondeur  de  15  pieds,  et  pour  construire  un  L  de  30  x  300 
pieds  sur  le  côté  sud  et  à  l'extrémité  du  prolongement. 

En  1905-06,  la  somme  de  $964.44  fut  dépensée,  $900  pour  enlever  le  reste  d'un 
vieux  caisson  et  pour  construire  un  entrepôt  de  25  x  12  pieds,  et  $6,444  pour  réparer  et 
renforcer  l'angle  sud  ouest  de  L,  lequel  avait  été  endommagé  par  un  steamer. 
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Durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907,  la  somme  de  $56.51  a  été 
dépensée  pour  exhausser  le  toit  de  l'entrepôt  et  pour  poser  un  plancher. 

HALF-ISLAND-COVE. 

Half-Island-Cove,  comté  de  Guysboro,  est  une  anse  située  sur  le  côté  sud  de  la  baie 
de  Chedabouctou,  environ  18  milles  à  l'est  de  la  ville  de  Guysboro,  et  12  milles  à  l'ouest 
du  havre  de  Canso. 

Le  parlement  vote  un  crédit  de  $7,500  pour  construire,  en  1905-06,  un  brise-lames 
à  cet  endroit. 

Le  25  avril  1906,  l'ouvrage  fut  donné  à  l'entreprise,  à  MM.  Suttis  et  Anderson,  au 
prix  de  $6,727,  mais  à  la  fin  de  l'exercice  financier  les  travaux  n'étaient  pas  encore 
commencés. 

Le  brise-lames  s'étendra  jusqu'à  9  pieds  à  l'eau  basse,  et  aura  une  longueur  de  270 
pieds,  il  sera  construit  en  caissons  de  bois  rond,  lambrissés  sur  la  façade  de  la  mer  et  à 
l'extrémité  du  large,  et  protégés  sur  le  côté  de  la  mer  par  un  talus  de  pierre  ;  l'approche, 
30  pieds  de  long,  sera  construite  en  pierre. 

Immédiatement  après  la  signature  du  contrat,  le  bois  nécessaire  fut  commandé, 
pour  être'  livré  en  été,  mais  sur  livraison,  il  fut  trouvé  qu'il  ne  répondait  pas  aux  exi- 
gences du  devis  ;  de  nouveaux  matériaux  ont  été  commandés  mais  il  a  été  impossible  de  les 
livrer  avant  la  clôture  de  la  navigation,  de  sorte  qu'au  31  de  mars  1907,  le  travail  n'était 
pas  encore  commencé. 

hall's-harbour. 

Hall's-Harbour,  comté  de  King,  est  situé  sur  la  côte  sud  de  la  baie  de  Fundy 
environ  65  milles  au  nord-est  du  goulet  de  Digby,  12  milles  au  sud-ouest  de  Scott's-Bay 
et  12  milles  au  nord-ouest  de  Kentville,  le  chef-lieu  du  comté  de  King  et  les  quartiers 
généraux  du  chemin  de  fer  Dominion- Atlantic. 

Le  havre,  quoique  petit,  est  un  des  meilleurs,  à  l'eau  haute,  entre  la  baie  Scott  et 
le  goulet  de  Digby. 

Les  grandes  mers  montent  de  39  pieds,  les  mortes  mers  de  33  pieds. 

La  population  du  village  se  compose  d'environ  20  familles  ;  il  y  a  quelques  années, 
il  s'y  faisait  un  commerce  maritime  considérable,  tombé  aujourd'hui  à  des  proportions 
insignifiantes. 

Vers  l'année  1839,  les  habitants,  au  moyen  de  subsides  provinciaux,  construisirent 
de  chaque  côté  du  havre,  de  grandes  charpentes  en  bois  formant  un  bassin  intérieur,  sec 
à  marée  basse,  d'une  longueur  d'environ  un  arpent,  pour  faciliter  l'amarrage  des  navires 
le  long  de  la  voie  publique.  Vers  1844,  le  mur  fut  prolongé  dans  la  direction  de  la  mer 
pour  prévenir  l'accumulation  du  gravier  dans  l'embouchure  du  havre,  et  servir  en  même 
temps  de  brise- lames.  Vers  1885.  on  ajouta  encore  100  pieds  à  ce  brise-lames,  au  coût 
de  $2,000.  En  1884,  on  y  fit  des  réparations  au  montant  de  $750,  et  le  6  novembre 
1884,  le  caisson  extérieur  fut  détruit  par  une  tempête,  suivie  de  fortes  mers  qui  dépo- 
sèrent un  banc  de  gravier,  bloquant  presque  entièrement  l'embouchure  du  havre. 

De  1884  à  1891  il  n'a  été  dépensé  sur  cet  ouvrage  que  $49.97  pour  lambrisser  les 
bouts  exposés  à  la  mer  ou  brisés. 

Des  réparations  et  améliorations  furent  faites  durant  les  années  de  1891,  1894, 
1896,  1899,  1900  et  1905. 

En  1905-06,  la  somme  de  $2,500  a  été  dépensée  pour  compléter  le  barrage  et  le 
pertuis,  commencés  en  1904-05.  Le  barrage  a  200  pieds  de  long  et  une  hauteur  maxi- 
mum de  18  pieds  ;  il  est  construit  de  glaise  mélangée  de  gravier  dans  une  proportion 
de  15  à  25  pour  cent.  Le  pertuis  est  placé  vers  le  centre  du  barrage  et  mesure  environ 
70  pieds  de  long  ;  il  est  construit  en  bois  équarri,  avec  une  ouverture  de  9  pieds  de 
large,  contenant  deux  portes  de  4  pieds  et  6  pouces  de  haut  chaque,  et  3  pieds  de 
large,  mues  par  deux  treuils,  situés  sur  le  tablier  du  pertuis  et  au  niveau  du  chemin. 
Le   chemin   passe  sur  le  barrage,    le  vieux  pont   public   étant   maintenant  tombé   en 
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ruines.  Ce  travail  a  déjà  prouvé  son  utilité  em  empêchant  l'accumulation  du  gravier 
le  long  du  brise-lames. 

Le  brise-lames  a  été  transféré  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  le  12 
de  juin  1888. 

En  1906-07,  la  somme  de  $1,628,71  a  été  dépensée  pour  défaire  et  reconstruire  une 
partie  de  la  façade  est  du  brise-lames,  72  pieds  de  long,  12  pieds  de  large  à  la  base  et 
de  22  à  24  pieds  au  sommet,  et  24  pieds  de  haut.  Une  autre  section,  26  x  12  x  6  pieds 
a  aussi  été  reconstruite.  L'angle  nord-est  du  brise-lames  a  aussi  été  étayé  avec  du  bois 
et  de  la  pierre,  pour  parer  à  l'affouillement  produit  par  le  ruisseau. 

Les  grandes  mers  monte  de  38  pieds. 


HAMPTON. 

Hampton,  dans  le  comté  d'Annapolis,  autrefois  Chutes-Cove,  est  situé  sur  la  rive 
sud-est  de  la  baie  de  Fundy,  à  27  milles  au  nord-est  du  goulet  de  Digby,  et  à  6  milles 
au  nord-ouest  de  Bridgetown,  une  importante  station  du  chemin  de  fer  Dominion-Atlan- 
tic.  La  population  de  200  âmes  environ  s'occupe  de  pêche,  d'agriculture  et  de  l'expor- 
tation de  bois  de  corde  et  de  bois  de  commerce. 

En  .1855-56,  une  petite  jetée  de  165  pieds  de  long  fut  construite  sur  le  côté  ouest 
de  l'anse  ;  le  gouvernement  provincial  y  contribua  pour  la  somme  de  $600.  Le  site, 
choisi  par  des  commissaires,  qui  avaient  apparemment  négligé  de  consulter  des  gens  de 
l'art,  était  inacceptable  à  plusieurs  points  de  vue. 

En  1879,  le  ministère  construisit,  au  coût  de  $3,000,  un  prolongement  de  121  pieds 
de  long  ;  on  renforça  l'ancien  travail  dans  l'espoir  de  remédier,  dans  une  certaine  mesu- 
re, au  choix  du  site. 

En  1881,  on  s'aperçut  que  l'ancien  ouvrage  avait  été  miné  par  la  mer  et  que  la  posi- 
tion de  la  jetée  était  cause  que  le  havre  se  remplissait  à  l'intérieur.  Il  fut  décidé  de 
construire  une  autre  jetée,  à  un  demi-mille  plus  à  l'est.  La  nouvelle  jetée  a  246  pieds 
de  long,  construite  solidement  et  mieux  placée  que  la  première  ;  elle  est  située  à  l'ouest 
d'un  petit  ruisseau  qui  empêche  le  mouillage  des  goélettes  de  se  remplir  de  sable. 

Des  réparations  et  améliorations  furent  faites  en  1889,  1899,  1903-4  et  1905. 

En  1906-07,  la  somme  de  $299.22  a  été  dépensée  pour  renouveler  100  pieds  du 
plancher ,  y  compris  les  traversines  ;  pour  boulonner  de  nouvelles  défenses  sur  la  façade 
intérieure,  et  pour  construire  une  petite  pile  à  la  tête  du  brise-lames,  pour  empêcher  la 
destruction  du  chemin  public  par  la  mer. 

La  dépense  totale,  au  31  mars  1907,  y  compris  le  remboursement  payé  au  gouver- 
nement provincial,  est  de  $12,863.79. 

Les  grandes  mers  montent  de  32  pieds. 


HILTZ  NARROWS. 

Hiltz-Narrows,  comté  de  Lunenburg,  forme  l'entrée  d'une  petite  anse,  d'une  super- 
ficie d'environ  150  acres,  située  sur  le  côté  ouest  de  la  baie  Mahone,  six  milles  au  sud- 
ouest  de  Chester  et  quatre  milles  au  nord-est  du  village  de  Mahone. 

En  1875-76,  le  gouvernement  de  la  Nouvelle  Ecosse  construisit  à  cet  endroit  une 
pile  en  caissons,  270  pieds  de  long,  8  pieds  de  large  et  d'une  hauteur  moyenne  de  7 
pieds,  au  coût  de  $331.55  ;  les  résidents  des  environs  fournirent  gratis  la  main-d'œuvre. 
Le  but  de  ce  travail  était  de  permettre  aux  bateaux  d'entrer  au  jusant  et  de  sortir  à 
marée  haute,  alors  qu'il  y  a  un  courant  très  fort  dans  le  passage  (Narrows). 

L'ouvrage  étant  définitivement  tombé  en  ruines,  le  ministère,  en  1905-06,  dépensa 
une  somme  de  $1,000.04  pour  commencer  la  construction  d'une  pile  en  caissons  sur  le 
côté  opposé  du  passage  (Narrows),  laquelle,  lorsque  terminée,  aura  150  pieds  de  long,  12 
pieds  de  large,  au  sommet,  et  de  8  à  10  pieds  de  haut. 
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En  1906-07,  le  ministère  a  dépensé  une  somme  de  $500  pour  compléter  les  travaux 
commencés  l'année  précédente.  L'ouvrage  est  solidement  construit  en  caissons  de  bois 
rond  chargés  de  lest. 

INDIAN-HARBOUR.  ft23S 


Indian-Harbour,  comté  de  Halifax,  est  un  petit  village  de  pêche  d'une  population 
de  200  à  300  âmes,  situé  à  29  milles  à  l'ouest  de  Halifax,  par  le  chemin  public,  ou 
environ  16  milles  en  ligue  directe,  sur  le  côté  sud  de  la  baie  Ste-Margaret,  8  milles  au 
sud  de  French-Village. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  juin  1905,  la  somme  de  $1,1 60.50  fut 
dépensée  pour  construire  un  quai  en  piles  et  travées  :  les  piles  sont  en  caissons,  remplis 
de  pierre  et  garnis  de  défenses.  La  largeur  est  de  20  pieds  avec  une  L  à  l'extrémité 
du  large,  donnant  une  façade  extérieure  de  50  pieds  de  long  et  17  de  pieds  de  haut.  La 
profondeur  de  l'eau,  à  l'extrémité  du  large,  est  de  13  pieds  à  l'eau  haute  des  marées 
ordinaires  du  printemps. 

L'approche  consiste  en  une  levée  en  pierre  et  terre,  150  pieds  de  long  et  de  3  à  5 
pieds  de  haut. 

A  la  fin  de  l'exercice  financier,  l'ouvrage  n'était  pas  entièrement  fini. 

Durant  l'exercice  financier  de  1905-06,  les  travaux  ont  été  complétés  au  coût  de 
$765.38. 

En  1906-07,  une  somme  de  $399.99  a  été  dépensée  pour  miner  et  enlever  les  cail- 
loux qui  obstruaient  l'entrée  du  havre. 

IONA    (NOUVELLE  JETÉE). 

Iona,  comté  de  Victoria,  est  situé  sur  le  côté  nord  du  détroit  de  Barra  qui  relie  les 
lacs  Grand  et  Petit  Bras-d'Or  ;  c'est  une  station  du  chemin  de  fer  Intercolonial  et  un 
port  d'escale  pour  les  steamers  transportant  les  malles  et  les  passagers  venant  de  ou  en 
destination  de  Baddeck,  et  faisant  correspondance  deux  fois  par  jour  avec  les  trains 
express  allant  à  l'est  et  à  l'ouest. 

La  nouvelle  jetée,  ainsi  appelée  pour  la  différencer  de  la  vieille,  sur  le  côté  ouest 
du  pont  du  chemin  de  fer,  fut  construite  par  ce  ministère  en  1902,  et  prolongée  en  1904. 
C'est  une  construction  en  piles  et  travées,  400  pieds  de  long,  20  pieds  de  large  sur  une 
distance  de  138  pieds,  et  30  pieds  de  large  sur  les  autres  262  pieds,  bâtie  en  bois  rond 
avec  substructure  en  bois  traité  à  la  créosote,  lambrissée  sur  la  façade  du  côté  de  la  mer 
et  à  l'extrémité  du  large.  La  jetée  s'étend  jusqu'à  11  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse,  et  est 
reliée  au  chemin  de  fer  par  une  voie  ferrée  de  350  pieds  de  long. 

Tout  le  fret  en  destination  de  Baddeck,  qui  est  le  centre  de  distribution  du  com- 
merce du  comté  Victoria,  est  envoyé  via  Iona,  puis  transféré  sur  le  steamer   Blue  Hill. 

En  1905-06,  une  somme  de  $900  a  été  dépensée  pour  construire  un  entrepôt  sur  le 
quai,  40  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large,  reposant  sur  des  fondations  en  pilotis  créo- 
sotes, sur  le  côté  sud  de  l'extrémité  intérieure  de  la  jetée  ;  la  bâtisse  fut  complétée,  à 
l'exception  du  second  plancher,  du  lambrissage  intérieur  et  du  peinturage  extérieur. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907,  l'entrepôt  a  été  achevé,  au 
coût  de  $100. 


VIEILLE    JETEE. 

La  vieille  jetée,  située  sur  le  côté  ouest  du  pont  du  chemin  de  fer,  fut  en  premier 
lieu  bâtie  par  le  gouvernement  provincial,  mais  plus  tard  étant  devenue  la  propriété 
de  ce  ministère,  elle  fut  reconstruite  et  prolongée.  Elle  mesure  195  pieds  de  long  sur 
sa  façade  ouest  et  consiste  en  une  approche,  129  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large,  une 
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travée  de  24  pieds  de  long,  et  une  pile,  42  pieds  de  large  à  l'extrémité  ouest  et  22  pieds 
à  l'extrémité  est,  et  70  pieds  de  long  sur  la  façade  le  long  du  chenal.  L'approche  est 
construite  en  caissons  de  bois  équarri  et  à  joints  clos,  le  sommet  est  fini  partie  en  gra- 
vier et  partie  en  madrier,  la  pile  du  large  est  en  pilotis  de  bois  créosote. 

En  1905-06,  la  somme  de  $100.31  fut  dépensée  pour  réparer  les  parements  et  le 
sommet  de  l'approche. 

Une  dépense  de  $500  a  été  autorisée,  en  1906-07,  pour  remplacer  le  lambrissage  à 
joints  clos  de  la  pile  de  tête  par  du  bois  traité  à  la  créosote,  mais  l'impossibilité  de  se 
procurer  le  bois  à  été  cause  qu'à  la  fin  de  l'exercice  financier  l'ouvrage  n'avait  pas  encore 
été  fait. 

JANVRIN  (ILE). 

L'île  J  an vrin,  comté  de  Richmond,  est  une  grande  île  située  à  l'ouest  de  l'île  Mada- 
me, dont  elle  est  séparée  par  le  passage  Mousselier. 

Un  crédit  de  $2,000  fut  voté  en  1904-05  ponr  la  construction,  en  bois  indigène, 
d'un  quai  en  piles  et  travées,  sur  le  côté  nord  du  havre  de  Janvrin,  195  pieds  de  long  et 
16  pieds  de  large,  dans  une  profondeur  d'eau  maximum  de  8  pieds.  Durant  l'automne 
de  1904  toutes  les  piles  furent  construites,  prêtes  à  recevoir  les  traversines  du  tablier, 
excepté  la  pile  du  large  qui  fut  construite  à  quatre  pieds  de  la  hauteur  requise. 

Un  crédit  de  $600  fut  voté  pour  compléter  le  travail  en  1905-06,  mais  à  cause  des 
dommages  causés  par  la  glace  à  la  pile  du  large,  durant  l'hiver  précédent,  le  montant  fut 
insuffisant,  et  à  la  fin  de  l'exercice  financier  il  restait  encore  à  faire  le  lambrissage  à  joints 
clo?,  le  posage  des  pièces  de  couronnement  et  d'une  certaine  quantité  de  lest. 

En  1906-07  la  somme  de  $299.99  a  été  dépensée  pour  poser  le  lambrissage,  les  pièces 
de  couronnement  et  les  défenses;  il  y  a  encore  du  lest  à  poser  avant  que  le  travail  soit 
complet. 

JERSEY-COVE    (ANSE  JERSEY). 

Jersey  ou  Eel  Cove  est  située  à  l'extrémité  nord -est  du  havre  de  Ste-Anne,  dan 
l'angle  formé  par  le  banc,  a  l'entrée  du  havre  et  la  terre  ferme. 

Le  21  octobre  1906,  un  contrat  fut  passé  avec  M.  Hugh  McDonald,  pour  la  cons- 
truction d'un  quai  à  cet  endroit,  au  coût  de  $4,620  ;  mais  à  la  fin  de  l'exercice  financier 
terminé  le  31  de  mars  1907,  le  travail  n'avait  pas  encore  été  commencé,  mais  les  maté- 
riaux avaient  été  commandés,  pour  livraison  au  printemps. 

Le  travail  sous  contrat  comprend  un  quai  en  piles  et  travées,  avec  substructure  en 
bois  à  la  créosote,  ei  d'une  longueur  de  183  pieds,  et  une  largeur  de  20  pieds,  avec  une 
L  sur  le  côté  nord-est  du  bout  du  large,  10  x  20  pieds,  et  reposant  dans  dix  pieds  d'eau 
à  l'eau  basse.  Ce  quai  sera  réuni  au  chemin  public  par  une  approche  de  105  pieds  de 
long  et  16  de  large,  partie  en  piles  et  travées  et  partie  en  glaise  et  gravier. 

Dépense  en  1906-07  :— $189.09. 


JOGGINS-MINES. 

Joggins-Mines  est  une  petite  ville  d'environ  1,600  habitants,  située  sur  les  bords  de 
la  baie  de  Chignecto,  à  environ  15  milles  au  sud  ouest  d'Amherst.  La  principale  indus- 
trie de  l'endroit  consiste  dans    l'exploitation  de  mines  de  houille. 

En  1887  le  ministère  construisit  à  cet  endroit  un  brise  lames,  aux  pieds  d'un  rivage 
escarpé,  d'environ  75  pieds  de  haut.  Ce  brise-lames  sert  aussi  de  débarcadère  pour  le 
trafic  local,  mais  comme  il  était  difficile  d'accès  les  gens  avaient  abandonné  de  s'en 
servir. 

En  1905-06,  la  somme  de  $2,999-81  fut  dépensée  pour  ouvrir  un  chemin  à  travers 
l'escarpement,  et  en  1906-07  une  somme  additionnelle  de  $862.13  a  été  dépensée  pour 
compléter  ce  travail. 
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Ce  chemin  permet  aux  marchands  l'accès  du  quai  à  toutes  heures  du  jour  ;  aupara- 
vant il  fallait  profiter  de  la  marée  basse  et  faire  un  long  détour  pour  arriver  au  brise- 
lames. 


JUDIQUE. 

Judique,  comté  d'Inverness,  est  situé  sur  le  côté  est  de  la  baie  Saint-George,  10  milles 
au  sud  de  Port-Hood,  16  milles  au  nord  de  l'entrée  du  détroit  de  Canso. 

En  1898-99  et  1900,  un  brise-lames  fut  construit  par  ce  ministère  à  la  Pointe 
McKay  ;  ce  brise-lames  a  725  pieds  de  lon^  et  20  pieds  de  large;  un  L  de  20  x  20 
pieds  a  été  construit  à  son  extrémité  extérieure,  où  il  y  a  une  profondeur  d'eau  de  6 
pieds  à  l'eau  basse. 

L'ouvrage  est  construit  en  caissons  de  bois  rond  à  parements  ouverts,  avec  des  fon- 
dations en  bois  préparé  à  la  créosote,  remplis  de  lest,  lambrissés  à  joints  clos  autour  de 
l'extrémité  extérieure  et  de  L  et  protégés  sur  le  côté  du  large  par  un  talus  de  pierre. 

Les  grandes  mers  montent  de  4  pieds. 

En  1902  -03,  la  somme  de  $898.77  fut  dépensée  en  réparations. 

En  1903-04,  une  somme  de  $393  48  fut  dépensée  pour  lambrisser  à  joints  clos  400 
pieds  de  la  façade  du  large,  de  l'L  vers  le  rivage. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907,  la  somme  de  $138.30  a  été 
dépensée  pour  reconstruire  la  partie  du  large  de  l'L  et  pour  placer  de  la  grosse  pierre 
dans  le  talus,  sur  le  côté  du  large  du  brise-lames  près  de  son  intersection  avec  l'L. 


KELLEY  S-COVE, 


Kelley's-Cove  (Anse  Kelley),  comté  de  Yarraouth,  est  située  environ  2^  milles  au 
sud  île  la  ville  de  Yarmouth.  Cinquante  ou  cent  ans  passés,  l'anse  de  Kelley  et  ses  ri- 
vages constituaient  la  ville  de  Yarmouth  ;  aujourd'hui  l'anse  sert  d'abri  à  une  douzaine 
de  bateaux  de  pêche  et  très  peu  de  maisons  sont  construites  aux  environs. 

Le  brise-lames  actuel,  construit  avant  la  confédération  par  le  gouvernement  provin- 
cial, est  vieux  et  en  ruines,  quoique  les  fondations  de  bois  soient  encore  bonnes.  Il  me- 
sure 97  pieds  de  long,  23J  pieds  de  large  et  15J  pieds  de  haut  à  l'extrémité  du  large,  ou 
à  l'eau  haute  des  marées  ordinaires  du  printemps  il  y  a  une  profondeur  d'environ  12 
pieds.     Il  est  construit  en  caissons  de  bois  rond,  remplis  de  pierre,  mais  sans  tablier. 

Au  sud-ouest  du  brise-lames  se  trouve  une  pile  en  caissons,  construite  pour  protéger 
le  rivage,  118  pieds  de  long,  4  pieds  de  haut  et  8  pieds  de  large,  et  dont  les  trente  pieds 
attenants  au  brise-lames  ont  été  détruits,  par  la  mer. 

En  1898,  la  somme  de  $299.72  fut  dépensée  pour  reconstruire,  en  partie,  le  sommet 
du  brise-lames,  et  pour  renouveler  et  réparer  100  pieds  de  l'ouvrage  de  protection. 

Le  27  mars  1906,  le  ministère  donna  à  l'entreprise,  au  prix  de  $7,700,  la  construc- 
tion d'un  brise-lames. 

L'ouvrage  fut  commencé  le  1er  de  juillet  1906  et  terminé  au  mois  d'octobre  de  la 
même  année. 

Ce  nouveau  brise-lames  a  281  pieds  de  long,  26  pieds  de  large  au  sommet,  et  de  6  à 
17  pieds  de  haut  ;  il  est  solidement  construit  en  caissons  de  bois  rond  et  lambrissé  à  joints 
clos  sur  la  façade  du  large. 

Les  grandes  mers  montent  de  12  pieds. 

En  1906-07,  la  somme  de  $99.60  a  été  dépensée  pour  étayer  le  côté  ouest,  où  de 
raffouillement  s'était  produit,  causé  par  les  courants  inférieurs  créés  par  le  brise-lames 
lui-même. 

Dépense  totale  en  1906-07  :— $7,147.10. 


26  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  iv 

7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 

LA    HA  VF.    (iLKS). 

Les  îles  La  Hâve  (Chenal  Croche)  comté  de  Lunenburg,  au  large  de  la  côte  sud  du 
comté  de  Lunenburg,  vis  à-vis  et  au  sud  de  l'embouchure  de  la  rivière  Li  Hâve,  se  com- 
posent de  30  à  40  îles,  variant  de  quelques  verges  carrées  à  environ  un  mille  carié 

La  majeure  partie  des  grandes  îles  sont  habitées  et  la  population  totale  peut  être 
d'environ  300  habitants,  vivant  de  pêche  et  d'agriculture.  La  distance  entre  ces  îles 
et  la  terre  ferme  varie  de  un  demi-mille  à  trois  milles,  mais  elles  sont  toutes  réunies  les 
unes  aux  autres  à  la  terre  ferme  par  des  bancs  de  vase  couverts  à  l'eau  haute  des 
maices  ordinaires  du  printemps,  mais  découverts  à  l'eau  basse.  A  travers  ces  hauts 
fonds  il  y  a  de  nombreux  chenaux  et  trous  profonds,  mais  la  navigation  est  difficile  et 
très  longue. 

Le  principal  chenal  pour  les  bateaux  a  une  direction  générale  est  et  ouest,  et  est 
très  à  propos  nommé  le  Chenal  Croche  ;  son  extrémité  près  de  terre  se  trouve  à 
la  baie  Verte,  au  sud  du  bout  du  banc  de  la  Petite  Rivière. 

Afin  de  donner  une  communication  directe  avec  la  terre  ferme  aux  habitants  des 
îles  Bushe  et  Bell,  les  deux  plus  grandes  de  l'archipel,  le  ministère,  aux  mois  de  sep- 
tembre et  octobre  1893,  creusa  un  chenal  de  2,300  pieds  de  long,  40  pieds  de  large  et 
de  trois  à  quatre  pieds  de  profond,  entre  le  bout  du  banc  de  la  Petite  Rivière  et  l'île 
Bushe.     Le* travail  fut  fait  à  la  main,  à  l'eau  basse,  au  coût  de  $923.73. 

En  1906-07  la  somme  de  $1,097  a  été  dépensée  pour  ouvrir  le  chenal,  lequel  s'était 
rempli  depuis  les  derniers  treize  ans. 


L  ARDOISE. 

L'Ardoise,  comté  de  Richmond,  est  situé  sur  le  côté  de  la  baie  Saint-Pierre  à  envi- 
ron 9  milles  à  l'est  de  l'entrée  du  canal  de  Saint- Pierre. 

Un  brise-lames,  au  large  de  la  pointe  "  Martin  ",  sis  dans  5  à  10  pieds  d'eau  à  l'eau 
basse,  fut  construit  en  1876-77  ;  presqu'entièrement  détruit  en  1883,  il  fut  reconstruit 
en  1891-92-93. 

L'ouvrage  consiste  en  une  construction  de  bois,  400  pieds  de  long  et  20  pieds  de 
large,  placée  sur  les  ruines  de  l'ancien  brise-lames,  dans  une  profondeur  d'eau  de  1  à  4 
pieds  à  l'eau  basse.  Le  sommet  est  1  pied  au-dessus  de  l'eau  haute  et  l'ouvrage  entier 
est  recouvert  de  pierre.  L3  côté  regardant  la  mer,  ainsi  que  l'extrémité  extérieure,  sont 
construits  à  déclin  de  3  à  1  ;  le  côté,  ainsi  que  l'extrémité  intérieure,  2  à  1.  La  surface 
entière  du  travail  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  basse,  fut  recouverte  de  grandes  pierres 
ne  mesurant  pas  moins  de  15  pied-  cubes-  chaque  ;  les  interstices  furent  remplis  de 
béton. 

Depuis  que  cet  ouvrage  a  été  achevé,  les  pierres  sur  les  parements  à  déclin  du  côté 
de  la  mer  et  à  l'extrémité  extérieure,  qui  avaient  été  déplacées  par  l'actiou  des  vagues 
ont  été  de  nouveau  mises  en  position  :  un  mur  en  béton,  3  pieds  de  large  au  sommet  et 
4J  de  haut,  a  été  construit  carré  avec  le  niveau  de  la  couverture  en  pierres  cimentées,  le 
long  de  la  face  extérieure,  aux  extrémités  du  caisson. 

Le  brise-lames  a  une  hauteur  moyenne  de  17^  pieds  à  partir  de  la  base  première  au 
sommet  de  pierres  cimentées,  qui  a  cinq  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute  et  10  pieds  au- 
dessus  de  l'eau  basse  des  marées  du  printemps. 

Afin  d'arrêter  l'affouillement  qui  se  fait  dans  le  havre  par  l'ouverture  entre  l'ex- 
trémité du  brise-lames  et  le  rivage,  une  distance  d'environ  1,200  pieds,  on  décida  de 
fermer  cette  ouverture  par  une  construction  en  caissons. 

Des  plans  et  devis  furent  préparés,  et  le  29  de  décembre  1903,  l'ouvrage  fut  donné 
à  l'entreprise  pour  la  somme  de  $24,820. 

L'ouvrage  sous-contrat  consiste  en  un  brise-lames  de  1,145  pieds  de  long,  et  d'une 
levée  en  pierres  de  50  pieds.  Sur  une  longueur  de  350  pieds,  à  partir  de  son  extrémité 
du  large,  le  brise-lames  aura  20  pieds  de  large  au  sommet  et  sera  protégé,  de  chaque  côté 
par  un  talus  en  pierre;  sur  les  autres  795  pieds,  il  aura  16  pieds  de  large,  et  sera  pro- 
tégé, sur  le  côté  de  la  mer  seulement,  par  un  talus  en  pierre. 
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La  levée  en  pierre  sera  construite  entre  l'extrémité  du  large  du  brise-lames  et  le 
vieux  brise-lames.  Elle  sera  en  grosses  pierres  de  carrière  ;  la  façade  extérieure  sera 
construite  à  déclin  de  3  dans  1,  et  la  façade  intérieure,  2  dans  1. 

Les  travaux  furent  commencés  le  1er  de  juillet  1904   et   terminés   le  12  août  1905. 

Depuis  1900,  alors  que  le  brise-lames  fut  réparé,  le  tablier  en  pierre  avait  souvent 
été  endommagé,  et,  durant  les  tempêtes  de  l'hiver  de  1904-05,  la  mer  causa  des  dom- 
mages considérables  et  ouvrit  plusieurs  brèches  dans  le  sommet. 

En  1905-1906,  une  somme  de  8491.49  fut  dépensée  pour  réparations  temporaires. 

Un  crédit  de  $5,000  avait  été  voté  pour  faire  des  réparations  générales  en  1906-07, 
mais  le  temps  limité  de  la  saisou  de  travail  n'a  pas  permis  de  compléter  les  réparations, 
et  une  somme  de  $3,868.21,  seulement  a  été  dépensée.  Les  travaux  consistent  dans  la 
réparation  du  sommet  du  brise-lames  ;  à  refaire  la  partie  en  pierre,  où  c'était  nécessaire. 
Au  bout  du  large,  un  mur  de  soutènement  en  béton  a  été  construit,  24  pieds  de  long,  10 
pieds  de  large  et  d'une  hauteur  moyenne  de  6  pieds. 


LARRY  S-RIVER. 

Larry's-River,  comté  de  Guysborough,  est  située  à  l'extrémité  ouest  de  Tor-Bay, 
sur  le  côté  sud  ou  atlantique  de  la  Nouvelle-Ecosse,  24  milles  à  l'ouest  du  havre  de 
Canso.  - 

Ce  havre,  un  chenal  à  travers  des  battures  de  vase,  amélioré  par  du  drainage,  était 
primitivement  protégé  du  côté  de  l'est  par  une  batture  et  une  barre  de  galet.  Depuis 
1896  la  pointe  de  batture,  à  l'extrémité  nord  de  la  barre,  et  la  barre  elle-même  ont  été 
rongées  par  la  mer  et  en  parde  transportées  vers  l'intérieur  du  chenal. 

Afin  de  rétablir  l'abri  que  donnait  cette  batture  et  cette  barre,  un  contrat  fut  signé 
le  22  septembre  1902,  pour  la  construction  d'un  brise-lames  lequel  fut  terminé  en  juillet 
1904. 

L'ouvrage  consiste  en  deux  sections  de  levée  en  pierre  d'une  longueur  de  125  et  379 
pieds  respectivement,  ayant  une  largeur  de  14  pieds  au  niveau  de  2  pieds  au-dessus  de 
îeau  haute,  et  une  hauteur  moyenne  de  6  pieds  ;  d'une  section  de  centre  construite  en 
caissons,  500  pieds  de  long,  14  pieds  de  large  au  sommet  et  ayant  une  hauteur  moyenne  de 
1 1 J  pieds,  protégés  par  un  lambris  solide  et  un  talus  de  pierre  construit  à  déclin  de  2  à 
1  à  partir  du  niveau  de  l'eau  haute. 

Les  levées  et  les  caissons  sont  construits  à  une  hauteur  de  4  pieds  au-dessus  du 
niveau  des  eaux  les  plus  hautes. 

Durant  l'exercice  financier  de  1904-05,  une  somme  de  $1,207.52  fut  dépensée  pour 
se  procurer  les  matériaux  nécessaires,  excepté  les  traversines  du  tablier,  pour  la  cons- 
truction d'un  contrefort  sur  le  côté  sud-ouest  et  près  de  l'extrémité  du  brise-lames.  Ce 
contrefort  aura  125  pieds  de  long,  et  consistera  en  une  levée  en  pierre  de  20  pieds  et 
104  pieds  de  caissons,  chargés  de  lest,  lambrissés  en  pilotis  jointifs  sur  le  côté  du  large 
et  à  l'extrémité  extérieure. 

En  1905-06,  la  somme  de  $1,490.93  a  été  dépensée  pour  construire  un  tiers  de  la 
levée,  compléter  l'ouvrage  en  caissons,  à  l'exception  des  traversines  du  plancher,  du 
plancher  et  des  pièces  de  couronnement.  Un  motant  additionnel  de  $99.32  a  aussi  été 
dépensé  pour  réparer  la  levée  en  pierre,  à  l'extrémité  du  large  du  brise-lames. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907,  la  somme  de  $793.51  a  été 
dépensée  pour  finir  les  travaux  en  cours  de  construction  l'année  précédente,  et  pour 
remplacer  du  lest  enlevé  des  caissons  durant  l'hiver. 


LITCHFIELD. 

Litchfield,  comté  d'Annapolis,  est  situé  sur  la  côte  sud  de  la  baie  de  Fundy,  dix 
milles  au  nord-est  de  Digby-Gut  ;  sa  population  (dans  un  rayon  de  deux  milles)  est  d'en- 
viron 150  habitants,  s'occupant  de  pêche  et  de  culture. 

19—8 
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Durant  le  dernier  exercice  financier,  1904-05,  une  somme  de  $3,000  fut  dépensée 
pour  construire  un  brise-lames  à  cet  endroit  ;  cette  somme  n'a  pas  été  suffisante  pour 
compléter  le  travail. 

Ce  brise-lames  a  170  pieds  de  long,  de  20  à  25  pieds  de  large,  et  de  8  à  15  pieds  de 
haut  solidement  construit  en  caissons  de  bois  rond,  chargés  de  lest,  lambrisés  sur  le  côté 
du  large  et  à  l'extrémité.  Un  garde-lames  a  été  construit  sur  le  côté  du  large,  4  pieds 
et  6  pouces  de  haut. 

En  1905-06,  la  somme  de  $999.30  fut  dépensée  pour  compléter  le  brise-lames  et 
pour  en  redresser  l'extrémité  près  du  rivage,  laquelle  avait  tassé  sous  l'action  de  l'affouil- 
lement  causé  par  l'eau  haute. 

En  1906-07,  la  somme  de  $499.50  a  été  dépensée  pour  acheter  du  bois  pour  le  pro- 
longement du  brise-lames. 

Les  grandes»  mers  montent  environ  de  30  pieds. 

LITTLE-BROOK, 

Little-Brook  est  au  nombre  des  établissements  qui  se  pressent  l'un  contre  l'autre 
sur  la  rive  est  de  la  baie  Sainte-Marie,  baie  de  Fundy,  2J  milles  au  sud  de  Church- 
Point,  33  milles  au  sud  de  Digby,  le  chef-lieu  du  comté,  et  36  milles  au  nord  de 
Yarmouth. 

Quelques  années  avant  la  confédération,  les  habitants,  aidés  par  le  gouvernement- 
provincial,  y  bâtirent  un  brise-James. 

En  1873,  quatre  piles  en  caissons,  milieu  du  quai,  furent  détruites  en  partie  par  un 
coup  de  vent,  et  le  fonds  provincial  de  la  "  Navigation  Securities  "  dépensa  la  somme  de 
$600  pour  les  réparations  nécessaires. 

En  1891-92,  la  somme  de  $100  fut  dépensée  par  le  ministère  pour  réparer  les  parties 
supérieures  du  brise-lames,  qui  avaient  été  considérablement  endommagées  par  une  marée 
exceptionnellement  forte,  à  l'automne  de  1890. 

Une  partie  de  20  pieds  carrés  sur  5  pieds  de  profondeur  fut  reconstruite,  et  100 
tonnes  de  lest  furent  ajoutées  à  l'ouvrage. 

Ce  brise-lames,  qui  est  une  solide  construction  en  caissons  du  type  ordinaire  remplie 
de  pierres,  a  400  pieds  de  long,  de  20  à  35  pieds  de  large,  et  20  pieds  à  l'extrémité  exté- 
rieure, où  se  trouve  un  retour  en  forme  de  L  de  40  pieds  de  long  par  25  pieds  de  large. 
Il  est  très  en  usage  pendant  les  mois  d'été  pour  expédier,  par  eau,  des  pieux,  du  bois  de 
corde,  du  bois  de  construction,  du  poisson  en  petite  quantité,  et  pour  le  débarquement 
des  marchandises  et  fournitures  générales  pour  le  commerce  et  la  consommation  locale. 
On  s'en  sert  peu  ou  point  pendant  l'hiver,  à  cause  des  amoncellements  de  glace.  A  l'eau 
haute  de .  grandes  marées  ordinaires,  il  y  a  une  profondeur  de  15  pieds  d'eau,  à  l'extré- 
mité extérieure.  A  l'eau  basse,  les  battures  de  sable  sont  découvertes  sur  plusieurs 
centaines  de  pieds  au-delà  de  l'extrémité. 

En  1900-01,  la  somme  de  $279.32  fut  dépensée  pour  démolir  et  reconstruire  une 
partie  de  l'extrémité  extérieure  du  brise-lames,  sur  une  largeur  de  10  pieds  au  sommet 
et  de  20  pieds  au  fond,  et  aussi  pour  renouveler  le  plancher  sur  une  longueur  de  44 
pieds,  ainsi  que  les  solives  et  les  pièces  de  couronnement.  Ces  réparations  furent  néces- 
sitées par  les  dommages  causés  par  la  grande  tempête  du  1er  mars  1900. 

En  1904-05,  la  somme  de  $2,000.13  fut  dépensée  pour  prolonger  le  brise-lames  ;  une 
pile,  40  pieds  de  long,  31  pieds  de  large  et  20  à  30  pieds  de  haut  fut  construite.  Le 
bois  nécessaire  pour  les  réparations  et  la  construction  d'un  autre  prolongement  fut 
aussi  acheté. 

En  1905  06,  la  somme  de  $4,998.53  fut  dépensée  comme  suit  : 

(a)  Défaire  et  reconstruire  une  partie  du  côté  sud  de  l'extrémité  du  large,  95  pieds 
de  long,  10  pieds  de  large  et  de  12  à  18  pieds  de  haut. 

(b)  Défaire  et  enlever  une  vieille  pile  sur  le  côté  nord  de  l'extrémité  du  large,  35 
pieds  de  long,  25  à  30  pieds  de  large  et  21  pieds  de  haut,  laquelle  était  tombée  en  ruines 
et  empêchait  la  construction  du  prolongement. 

(c)  Construire  une  pile  de  renfort  sur  le  côté  nord  de  l'extrémité  attenante  au 
rivage,  50  pieds  de  long,  10  pieds  de  large  et  de  10  à  12  pieds  de  haut. 
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(d)  Construire  un  prolongement  au  brise-lames,  60  pieds  de  long,  31  pieds  de  large, 
de  20  à  22  pieds  de  haut,  avec  un  L  sur  le  côté  nord,  30  pieds  de  long,  28  pieds  de  large 
et  de  20  à  21  pieds  de  haut.  Ce  dernier  travail  n'était  pas  entièrement  complété  à  la 
fin  de  l'exercice  financier. 

En  1906-07,  la  somme  de  $2,400  a  été  dépensée  pour  finir  le  prolongement  com- 
mencé l'année  précédente,  et  pour  réparations  générales.  La  profondeur  de  l'eau  à 
l'extrémité  du  large  du  brise  lames,  est  maintenant  de  17  pieds,  à  l'eau  haute  des  marées 
ordinaires  du  printemps  ;  à  l'eau  basse  le  brise-lames  est  à  sec. 

LIVERPOOL. 

Liverpool  esb  une  des  villes  les  plus  importantes  de  la  Nouvelle-Ecosse,  située  à 
l'embouchure  de  la  rivière  Mersey  ;  population  environ  3,000  âmes.  Elle  est  à  environ 
70  milles  au  sud-ouest  d'Halifax.  La  pêche,  la  construction  des  vaisseaux,  l'exploi- 
tation des  forêts,  la  manufacture  de  la  pulpe  de  bois,  etc.,  sont  les  principales  industries 
de  l'endroit. 

L'entrée  du  havre  est  interceptée  par  une  barre  de  roc,  et,  en  1905  06,  le  ministère 
dépensa  $2,998.02  pour  enlever  de  cette  barre  995  tonnes  de  pierre. 

Durant  le  dernier  exercice  financier  terminé  le  31  mars  1907,  une  somme  addition- 
nelle de  $1,292.83  a  été  dépensée  pour  enlever  360  tonnes  de  pierre. 

livingstone's-cove. 

Livingstone's-Cove  (Anse  Livingstone),  dans  le  comté  d'Antigonish,  est  située  sur 
la  rive  est  du  détroit  de  Northumberland,  à  2  milles  environ  au  sud-ouest  du  cap 
George 

Dans  le  but  de  protéger  les  bateaux  de  pêche  du  district  et  de  servir  de  débarca- 
dère aux  steamers  et  petits  vaisseaux,  la  construction  d'un  brise-lames  fut  commencée 
en  1899  et  complétée  en  1902. 

L'ouvrage  tel  que  complété  a  312  pieds  de  long  ;  la  profondeur  de  l'eau  à  l'extré- 
mité extérieure  est  de  9  pieds,  au  niveau  de  l'eau  la  plus  basse  ;  un  chemin  de  105  pieds 
de  long,  coupé  à  travers  un  rivage  de  glaise,  le  relie  au  chemin  public. 

Le  brise-lames  consiste  en  une  culée  avec  murs  de  soutènement,  30  pieds  de  long 
et  18  pieds  de  large  sur  le  sommet  ;  en  une  pile  de  80  pieds  de  long  et  19  pieds  de 
large,  et  en  un  prolongement  de  202  pieds  de  long  et  24  pieds  de  large  ;  sur  le  côté  sud 
de  l'extrémité  extérieure,  un  L  de  24  x  24  pieds  a  été  construit.  Les  caissons  sont 
construits  en  bois  carré  à  parements  ouverts,  bien  lestés,  pourvus  de  défenses  et  lam- 
brissés avec  du  bois  dur  sur  le  côté  nord,  sur  l'extrémité  extérieure  et  sur  le  côté  sud 
duL. 

Le  taret  ayant  endommagé  l'ouvrage,  principalement  la  façade  du  côté  de  la  mer, 
durant  l'exercice  de  1903-04,  on  dépensa  la  somme  de  $1,794,38  pour  construire  un 
talus  de  grosse  pierres,  le  long  de  cette  façade,  jusqu'à  la  ligne  de  l'eau  haute,  et  avec 
une  déclivité  de  3  à  1. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  juin  1905,  la  somme  de  $2,211.30  a  été 
dépensée  pour  lambrisser  en  pilotis  jointifs,  traités  à  la  créosote,  l'extrémité  extérieure  de 
la  façade  nord,  l'extrémité  sud  de  la  façade  intérieure  de  L  et  la  façade  sud  du  corps 
principal. 

En  1905-06,  la  somme  de  $999.51  a  été  dépensée  pour  exhausser  le  talus  de  pierre; 
pour  réparer  l'extrémité  intérieure  de  l'ouvrage  en  caissons,  et  pour  protéger,  tempo- 
rairement, avec  du  lambrissage  jointif,  enfoncé  dans  le  fond,  des  endroits  de  la  façade 
intérieure  endommagés  par  l'action  du  taret. 

Un  crédit  de  $1,800  fut  voté  pour  lambrisser,  en  1906-07,  la  façade  intérieure  du 
brise-lames  avec  du  bois  traité  à  la  créosote  ;  mais  il  fut  impossible  de  se  procurer  le 
bois  à  temps.  .Une  somme  de  $711,28  a  été  dépensée  pour  ajouter  environ  120 
verges  cubes  de  grosse  pierre  au  talus  de  la  façade  du  large,  et  pour  se  procurer  et  poser 
les  moises  qui  doivent  recevoir  le  lambris  à  la  créosote. 

Les  grandes  mers  montent  de  4|  pieds. 

19—81 
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MCNAIR    (ANSE). 

L'Anse  de  McNair,  dans  le  comté  d'Antigonish,  est  située  sur  le  côté  ouest  de  la  baie 
de  Saint-Georges,  2  milles  au  sud  du  cap  Georges. 

Un  brise-lames  de  400  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large  fut  construit  sur  la  rive 
nord  de  l'anse  durant  les  années  1872-73-74  ;  et  en  1878,  une  longueur  additionnelle  de 
20  pieds  fut  ajoutée.  En  1879,  le  brise-lames  fut  emporté  par  des  glaces,  sauf  une  cen- 
taine de  pieds  près  du  rivage  jusqu'à  une  profondeur  de  6  à  3  pieds  au-dessous  de  l'eau 
basse.  Dans  le  cours  de  l'été  de  1883,  70  pieds  de  la  partie  brisée  furent  reconstruits  et 
duiant  l'hiver  de  1884  l'ouvrage  fut  prolongé  de  94  pieds.  En  avril  1884,  ce  prolonge- 
ment fut  emporté  par  les  glaces. 

Pendant  les  années  1886-87-88  le  fond  du  brise-lames  endommagé  fut  creusé  avec  un 
dragueur  et  on  reconstruisit  une  autre  longueur  de  160  pieds  sur  34  pieds  de  large  au 
sommet,  avec  des  talus  sur  la  façade  du  large,  ce  qui  donna  au  brise-lames  une  longueur 
totale  de  330  pieds. 

Vu  les  dommages  causés  par  les  tarets,  de  1890  à  1894,  l'extrémité  extérieure  fut 
protégée  par  un  ouvrage  en  pilotis  à  joints  clos,  en  bois  préparé  à  la  créosote  ;  la  façade 
du  large  fut  garnie  de  défenses  posées  à  joints  clos,  et  de  plus  l'on  y  ajouta  un  revête- 
ment  en  pierre  de  maçonnerie  en  forme  de  talus. 

En  1901-2-3,  la  section  intérieure  du  brise-lames,  construite  en  1872  et  en  1883,  et 
laquelle  n'avait  que  20  pieds  de  large,  fut  reconstruite  30  pieds  de  large  sur  une  lon- 
gueur de  120  pieds  ;  le  vieux  sommet  fut  défait  et  reconstruit  avec  des  matériaux  neufs. 

En  1903-4-5,  pour  remplacer  le  vieil  ouvrage  et  abriter  le  mouillage  en  arrière,  une 
pile  de  80  pieds  de  long  par  32  de  large  fut  construite  à  l'extrémité  du  brise  lames, 
foi  mant  une  "  L  "  de  40  pieds  de  long.  Cette  pile  dont  la  substructure  est  en  bois  à  la 
créosote,  est  construite  en  bois  rond,  chargée  de  lest  et  lambrissée  à  joints  clos,  sur  ses 
façades  extérieures. 

Durant  l'exercice  terminé  le  31  de  mars  1907,  la  somme  de  |244.56  a  été  dépensée 
pour  ajouter  de  la  pierre  dans  le  talus,  poser  du  lest  à  certains  endroits,  et  renouveler 
quelques  pièces  du  tablier. 

Les  grandes  mers  montent  de  4  pieds. 

mabou  (pont). 

Le  village  de  Mabou,  comté  d'Inverness,  est  situé  sur  la  rive  nord-est  de  la  rivière 
Mabou,  à  la  tête  de  la  navigation,  à  quatre  milles  de  l'embouchure  de  la  rivière  dans  le 
golfe  Saint-Laurent.     A  cet  endroit  un  pont  public  traverse  la  rivière. 

En  1904  05,  la  somme  de  $968.18  fut  dépensée  pour  acheter  les  matériaux  néces- 
saires pour  la  construction  d'un  quai  en  pilotis,  121  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large, 
et  pour  une  approche  en  caissons,  40  x  40  pieds,  adjacente  à  l'approche  du  pont,  et 
pour  enfoncer  la  moitié  de  pilotis  de  support  et  construire  l'approche. 

En  1905-06,  la  somme  de  $1,318.68  fut  dépensée  ;  $850.21  pour  finir  l'ouvrage  en 
pilotis  et  $468.47  pour  poser  le  dernier  rang  de  pièces  de  parement  sur  les  côtés  et  au 
bout  de  l'approche,  et  pour  se  procurer  des  matériaux  pour  la  construction  d'un  prolon- 
gement de  60  pieds. 

En  1906-07,  la  somme  de  $217.04  a  été  dépensée  pour  compléter  la  construcion  du 
prulongement  en  pilotis,  commencé  l'année  précédente. 

mabou    (havre). 

Le  havre  de  Mabou,  dans  le  comté  d'Inverness,  est  situé  sur  le  côté  ouest  de  l'île  du 
Cap- Breton,  à  six  milles  nord-est  de  Port-Hood.  L'entrée  était  auparavant  à  l'extrémi- 
té sud  d'une  suite  de  dunes  par  un  chenal  difficile  et  obstrué  par  une  batture,  sur 
laquelle  il  n'y  avait  que  4  pieds  d'eau  à  l'eau  b*\sse. 

En  1872,  on  commença  à  ouvrir  un  chenal  au  travers  des  dunes  de  sable  à  l'extré- 
mité nord  du  havre.  Une  jetée  de  835  pieds  de  long,  sur  le  côté  sud  du  nouveau  che- 
nal, fut  complété  en  1876,  et,  la  même  année,  on  ferma  le  vieux  chenal. 
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Des  dépenses  furent  faites  presque  chaque  année  depuis  1876  jusqu'à  1902,  afin  de 
conserver  la  jetée  en  bon  état  ;  on  a  construit  des  ouvrages  de  protection  sur  les  bords 
du  chenal  et  on  y  a  aussi  fait  du  dragage. 

Lorsque  les  réparations  entreprises  en  1901-02  furent  complétées,  les  travaux  à  cet 
endroit  consistaient  à  savoir  : — 

Sur  le  côté  sud,  (a)  les  ruines  d'une  jetée  de  835  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large,, 
reposant  dans  environ  12  pieds  d'eau  au  niveau  de  l'eau  la  plus  basse. 

(6)  Un  ouvrage  en  broussaille  et  pierre  de  différentes  largeurs,  s'étendant  au  large 
environ  1,600  pieds  à  partir  de  l'extrémité  extérieure  du  quai,  et  dont  l'extrémité  inté- 
rieure a  8  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute,  et  l'extrémité  extérieure  5  pieds  au-dessous. 

(c)  Un  ouvrage  en  broussaille  et  pierre  à  l'arrière  de  la  jetée,  800  pieds  de  long,  10 
à  12  pieds  de  large  sur  le  sommet,  et  d'une  hauteur  moyenne  de  7  pieds. 

(d)  Sur  le  côté  nord,  5  éperons  bâtis  en  pilotis  et  broussailles,  dont  4  mesurent  de 
75  à  85  pieds  de  long  et  un  45  pieds. 

Le  chenal,  en  face  de  la  jetée,  a  une  largeur  minimum  de  130  pieds;  la  profondeur 
d'etui,  à  l'eau  plus  basse,  varie  de  12  à  15  pieds.  Sur  la  barre,  à  environ  600  pieds  de 
l'extrémité  extérieure  de  la  jetée,  la  profondeur  minimum,  à  l'eau  la  plus  basse,  est  de  8 
pieds  3  pouces. 

En  1905-06,  la  somme  de  |299.94  a  été  dépensée  pour  réparer  les  éperons,  sur  le 
côté  nord  de  l'entrée  du  havre. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  mars  1907,  la  somme  de  $1,999.90  a  été 
dépensée  pour  réparer  les  éperons,  sur  le  côté  nord  de  l'entrée,  et  pour  exhausser  l'ou- 
vrage en  pierre  et  fascines  sur  le  côté  sud,  sur  une  longueur  de  320  pieds. 


MALAGASH. 

Malagash  est  situé  dans  l'angle  nord-ouest  de  la  baie  de  Tatamagouche,  à  environ 
douze  milles  du  village  de  Wallace.  La  population,  répandue  sur  une  distance  d'envi- 
ron trois  milles,  comprend  à  peu  près  500  habitants.  L'agriculture  est  la  principale 
occupation,  quoiqu'on  fasse  encore  un  peu  de  pêche  le  long  des  côtes.  Les  huîtres  de 
Malagash  ont  une  réputation  internationale  ;  elles  sont  malheureusement  devenues 
très  rares. 

Le  quai  le  plus  près  est  environ  à  six  milles,  et  la  gare  de  chemin  de  fer  à  quatre 
milles,  ce  qui  est  un  grand  désavantage  pour  expédier  les  produits.  Sur  la  demande  des 
habitants  de  l'endroit,  le  ministère  décida  de  construire  un  quai,  et  au  mois  de  juin  1906, 
le  travail  fut  donné  à  l'entreprise,  au  coût  de  $3,447.  Les  travaux  furent  commencés 
l'automne  dernier,  mais  durent  être  suspendus  pour  l'hiver,  et  malgré  le  progrès  fait,  ils 
ne  seront  pas  terminés  cette  année,  à  cause  de  la  difficulté  qu'il  y  a  à  se  procurer  les  ma- 
tériaux nécessaires  durant  l'été. 

Le  quai  consiste  en  une  levée  ou  approche  en  pierre,  36  pieds  de  long,  24  pieds  de 
large  et  9  pieds  de  haut  à  l'extrémité  du  large  ;  et  une  construction  en  piles  et  travées, 
280  pieds  de  long,  20  pieds  de  large,  excepté  les  40  derniers  pieds  qui  auront  40  pieds 
de  large.  La  hauteur,  au  bout  du  large,  sera  de  19  pieds  et  il  y  aura  7J  pieds  à  l'eau 
basse  de  marées  ordinaires  du  printemps. 

Les  grandes  mers  montent  d'environ  8  pieds,  les  mortes  mers  d'environ  5J  pieds. 

La  dépense  en  1906-07,  a  été  de  $1,706.30. 


MARGAREE. 

Lp  havre  de  Margaree  à  l'embouchure  de  la  rivière  Margaree,  comté  d'Inverness,. 
est  sur  le  côté  ouest  de  l'île  du  Cap-Breton,  environ  30  milles  au  nord-est  de  Port-Hood. 
Il  possède  un  chenal  étroit  et  difficile  à  travers -lequel  la  mer  passe  à  une  vitesse  de  4 
nœuds,  et  son  entrée  est  obstruée  par  une  batture  de  sable  mouvant,  sur  laquelle  il  n'y  a 
quelquefois  qu'une  profondeur  de  5  pieds,  à  l'eau  extrêmenment  basse. 
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Des  dépenses  ont  été  faites  par  le  ministère  pour  la  construction  et  l'entretien 
d'ouvrages  de  protection  et  des  améliorations  au  côté  ouest  du  chena',  et  aussi  pour  la 
construction  d'ouvrages  de  protection  du  côté  est. 

Les  constructions  du  côté  ouest  comprennent  les  travaux  exécutés  par  le  gouverne- 
ment provincial  et  continués  par  le  ministère,  et  les  travaux  d'améliorations  entrepris 
en  1900-01. 

Les  vieux  ouvrages  construits  par  le  gouvernement  provincial  (reconstruits  par  le 
ministère)  s'étendent  à  400  pieds  du  rivage,  en  traversant  ce  qui  était  primitivement 
le  faux  chenal,  jusqu'à  un  gros  roc  vis-à-vis  de  l'entrée  et  ensuite  à  angle  droit,  jusqu'au 
bord  du  chenal. 

Les  ouvrages  construits  par  le  n  inistère  s'étendant  du  côté  nord,  en  dehors  de 
■ceux  du  gouvernement  provincial  sur  une  longueur  de  505  pieds  sur  la  rive  ouest  du 
chenal.  Ils  sont  divisés  en  quatre  sections:  85  pieds  construits  (en  1876),  130  pieds 
(en  1879),  200  pieds  (en  1900),  et  180  pieds  (en  1899),  avec  les  largeurs  respectives  de 
18,  16,  18  et  20  pieds  au  sommet,  et  hauteur  de  15,  14,  12  et  16  pieds. 

Chaque  section  est  bâtie  en  caissons  de  bois  rond,  remplis  de  lest,  garnis  de  défen- 
ses posées  à  joints  clos  sur  les  côtés  et  les  extrémités  extérieures.    Le  dessus  du  plancher 
est  de  4  pieds  4  pouces*  à  5  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  haute  des  grandes  marées. 
La  profondeur  d'eau  à  marée  basse,  près  du  quai  le  long  du  chenal,  varie  de  7  à  2 \  pieds.  • 
Les  grandes  mers  montent  de  quatre  pieds. 

Les  améliorations  commencées  en  1900-01  et  complétées,  excepté  l'excavation  sous- 
marine  mentionnée  dans  le  rapport  de  1902-03,  sont  :  le  creusage  du  chenal  (le  long  de 
la  façade  du  prolongement)  à  une  profondeur  de  8  pieds,  à  l'eau  basse,  et  sur  une  lon- 
gueur do  400  pieds  ;  la  construction  d'un  barrage  de  déviation,  de  180  pieds  de  long, 
comprenant  25  pieds  de  travaux  en  broussailles  et  pierres,  de  11  pieds  de  large  au  som- 
met ;  100  pieds  d'ouvrage  en  pilotis  et  broussailles  de  10  pieds  de  large;  55  pieds  d'ou- 
vrage en  caissons  de  22  pieds  de  large,  posés  sur  une  fondation  en  broussailles  de  1  pied 
3  pouces  à  9  pieds  9  pouces  à  marée  très  basse;  ' 

En  1903-04  et  1904-05  l'excavation  sous-marine  du  roc  fut  continuée  et  des  répa- 
rations générales  faites  aux  travaux — 

En  1905-06,  la  somme  de  $936.24  fut  déposée  pour  continuer  l'excavation  du  roc 
jusqu'à  8  pieds  à  l'eau  basse;  et  $558.91  pour  reconstruire  239  pieds  de  la  partie 
supérieure  du  vieil  ouvrage  à  travers  le  faux  chenal,  et  pour  poser  du  lest  dans  quelques- 
uns  des  compartiments  extérieurs  du  prolongement. 

En  1906-07,  la  somme  de  $1,002.09  a  été  dépensée  pour  reconstruire,  en  partie, 
l'ouvrage  de  protection  de  la  g.  ève,  sur  le  côté  est  de  l'entré*,  et  pour  poser  du  lest  et 
réparer  les  travaux  construits  par  le  ministère  sur  le  côté  ouest. 

MARGAREE  (iLE  DE). 

L'île  de  Margaree,  dans  le  comté  d'Inverness,  est  située  dans  le  golfe  Saint-Laurent, 
à  2 \  milles  en  dehors  de  la  côte  ouest  de  l'île  du  Cap-Breton,  et  27  milles  au  nord-est  de 
Port-Hood. 

En  1899-1900,  et  en  1900  jusqu'à  1901,  une  somme  de  $3,312.34  fut  dépensée  pour 
acheter  des  matériaux  et  achever  presque  entièrement  un  quai  près  de  l'extrémité  sud 
de  l'île.  Ce  quai  a  98  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large,  et  consiste  en  une  culée  de 
pierre  de  26  pieds  de  long  et  une  pile  en  caissons  de  72  pieds.  Au  bout  du  quai  la  pro- 
fondeur d'eau  est  de  5j  pieds  à  marée  basse. 

Durant  une  tempête  le  12  septembre  1900  la  pile  de  72  pieds,  après  avoir  perdu 
son  lest  fut  reculée  de  17  pieds  hors  de  sa  position,  et  la  culée  en  pierre  fut  détruite. 

Pendant  l'année  fiscale  1901-02,  la  somme  de  $1,339.13  fut  dépensée  pour  rempla- 
cer et  compléter  la  pile  de  72  pieds,  pour  construire  un  caisson  de  28  pieds  entre  la  pile 
et  le  rivage,  et  pour  faire  un  chemin  le  long  de  la  façade  de  la  falaise. 

En  1905-06,  la  somme  de  $499.68  a  été  dépensée  pour  réparer  la  section  intérieure 
du  quai,  y  compris  la  construction  d'un  mur  en  béton,  18  pieds  de  long,  4  pieds  de  large 
et  d'une  hauteur  moyenne  de  7  pieds,  pour  remplir  l'espace  et  poser  un  sablier  entre  le 
mur  et  le  côté  est  du  quai. 
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En  1907,  la  somme  de  $70.95  a  été  dépensée  pour  se  procurer  les  matériaux  pour  le 
tablier  et  le  lambris  à  joints  clos  du  bout  du  large. 

METEGHAN    (RIVIÈRE). 

Rivière  Meteghan,  comté  de  Digby,  se  jette  dans  la  baie  de  Fundy,  à  l'entrée  de  la 
baie  Sainte-Marie,  jusque  vis-à-vis  Grand-Passage  entre  Long-Island  et  Brier-Island, 
Elle  est  à  20  milles  au  sud  de  Weymouth,  28  milles  au  nord  de  Yarmouth  et  2^  milles 
au  nord  de  Meteghan  ou  anse  Meteghan.  La  population  du  village  est  d'environ  400 
habitants  s'occupant  d'agriculture,  de  pêche,  d'exploitation  forestière  et  de  commerce  gé- 
néral. La  station  de  chemin  de  fer  la  plus  rapprochée  sur  le  Dominion-Atlantic,  qui 
court  parallèlement  avec  le  rivage  de  la  baie,  est  à  environ  4  milles  du  village  ;  sur  la 
rivière,  qui  a  à  peu  près  18  milles  de  long,  se  trouvent  une  vingtaine  de  scieries  dont  la 
plupart  envoient  du  bois  de  sciage  à  l'embouchure  de  la  rivière  pour  être  exporté  aux 
Antilles  et  aux  Etats-Unis,  la  production  totale  annuelle  se  montant  à  au  delà  d'un  mil- 
lion de  pieds. 

Les  ouvrages  ici,  qui  furent  bâtis  quelques  années  avant  la  confédération,  vraisem- 
blablement aux  frais  communs  du  gouvernement  provincial  et  des  habitants,  consistent 
en  deux  brise-lames,  un  de  chaque  côté  de  l'embouchure  de  la  rivière,  et  enfermant  une 
étendue  d'environ  3  acres,  sur  laquelle  à  l'eau  haute  ordinaire  des  grandes  marées  se 
trouve  une  profondeur  de  10  à  15  pieds,  donnant  ample  commodité  et  abri  complet  à  un 
grand  nombre  de  vaisseaux  côtiers  et  de  pêche.  Le  brise-lames  du  nord  a  environ  400 
pieds  de  long,  24  pieds  de  large  et  13  pieds  de  haut  à  l'extrémité  extérieure;  ils'sont 
tous  deux  en  caissons  remplis  de  pierre  du  type  ordinaire.  Quand  les  ouvrages  furent 
pris  à  sa  charge  par  le  ministère,  les  anciens  étaient  bien  déterriorés  et  avaient  besoin 
de  grandes  réparations,  qui  furent  exécutées  en  1873  au  coût  de  $4,500. 

Des  réparations  et  améliorations  furent  faites  en  1882,  1891,  1901-2-3-4  et  1905. 

En  1906  07,  la  somme  de  $538  a  été  dépensée  pour  finir  le  pilotis  jointif,  sur  le 
côté  de  la  mer  du  brise-lames. 

MILL-CREEK. 

Mill-Creek,  comté  de  cap-Breton,  est  un  petit  établissement  agricole  d'environ  200 
à  300  habitants,  situé  sur  le  côté  du  bassin  de  Minas,  à  3  milles  au-dessus  de  Cape-Blo- 
midon,  à  environ  4  milles  au  nord  de  Kingsport,  terminus  du  Cornwallis  Valley  Railway, 
un  embranchement  du  D.  A.  R.  Il  y  a  12  ou  15  ans,  les  habitants,  pour  leur  propre 
utilité  et  accommodation  dans  l'expédition  des  fruits  et  des  produits  de  la  ferme,  commen- 
cèrent la  construction  d'un  petit  quai  en  pilotis,  mais  leurs  moyens  s'étant  épuisés  ils 
furent  incapables  de  l'achever.  Le  quai  inachevé  avait  100  pieds  de  long  sur  20  à  25 
pieds  de  large  bâti  en  pilotis.  Pendant  l'exercicel899-1900,  le  département  dépensa  la 
somme  de  $1,904.18  pour  le  prolongement  et  l'achèvement  de  ce  vieux  quai.  Le  nouvel 
ouvrage  a  79  pieds  de  long  en  ligne  avec  l'ancien,  avec  un  L  à  angle  droit  et  une 
longueur  de  face  de  93  pieds.  La  partie  principale  du  nouvel  ouvrage  est  large  de  30 
pieds,  le  L  ayant  une  largeur  de  25  pieds.  Le  nouvel  ouvrage  est  solidement  bâti  de  pi- 
lotis, et  revêtu  de  lambris  serrés  sur  les  faces  ouest  et  sud.  Il  a  20  pieds  de  hauteur 
sur  toute  la  longueur  de  sa  face,  donnant  environ  17  pieds  d'eau  à  l'eau  haute  des 
marées  ordinaires  du  printemps.  Les  marées  du  printemps  montent  de  près  de  50  pieds 
de  sorte  qu'à  marée  basse  il  n'y  a  pas  d'eau  en  dedans  d'un  quart  de  mille  du  quai. 

En  1905-06,  la  somme  de  $1,955.08  fut  dépensée  pour  prolonger  le  quai  par  la  cons- 
truction d'une  pile  en  caissons,  50  pieds  de  long,  28  pieds  de  large  et  20  pieds  de  haut. 
A  cause  de  la  rareté  de  la  main-d'œuvre,  le  travail  n'était  pas  encore  terminé  à  la  fin  de 
l'exercice  financier. 

En  1906-07,  la  somme  de  $360.21  a  été  dépensée  pour  la  construction  d'un  prolon- 
gement additionnel,  lequel  n'était  pas  encore  terminé  à  la  fin  de  l'exercice. 

AJIDDLE-COUNTRY-HARBOUR. 

Country  Harbour,  comté  de  Guysborough,  est  situé  sur  la  côte  atlantique  de  la 
Nouvelle-Ecosse,  à  l'ouest  de  Isaac's-Harbour.     Ce  havre  possède  un  excellent  mouillage, 
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à  quatre  milles  dans  les  terres,  où  on  trouve  une  profondeur  de  4^  à  7  brasses  d'eau  ;  il 
est  navigable  pour  les  gros  vaisseaux  jusqu'à  6£  milles  et  pour  les  petits  vaisseaux  jusqu'à 
Narrow's-Point,  à  8J  milles  à  l'intérieur.  Les  petits  bateaux  peuvent  remonter  la  rivière 
jusqu'à  la  limite  de  la  marée,  une  distance  de  2\  milles  de  Narrow's-Point. 

Un  crédit  de  $3,000  fut  voté  par  le  parlement  pour  construire,  en  1905-06,  un  quai 
à  Middle-Country-Harbour,  à  7  milles  dans  les  terres,  ou  un  mille  et  demi  en  bas  de 
Narrow's-Point. 

Au  mois  de  novembre  1905,  un  plan  et  devis  furent  soumis,  mais  aucun  travail  ne 
fut  fait  pendant  l'exercice  financier. 

Le  1er  de  mars  1907,  le  ministère  donna  à  l'entreprise,  à  raison  de  $2,200,  la  cons- 
truction d'un  quai  de  143  pieds  de  long,  reposant  dans  14 \  pieds  d'eau  à  l'eau  basse.  C'est 
un  ouvrage  en  piles  et  travées  et  consiste  en  une  levée  en  pierre  de  22  pieds  de  large  au 
sommet  ;  trois  piles  en  caissons,  20  x  20  pieds,  et  une  pile  du  large,  20  x  30  pieds,  reliées 
par  des  travées  de  16  pieds.  Les  piles  sont  en  caissons  de  bois  rond  à  parements  ouverts, 
chargés  de  lest  et  pourvus  de  défenses. 

A  la  fin  de  l'exercice  financier,  le  31  de  mars  1908,  les  travaux  de  construction 
n'étaient  pas  encore  commencés. 

Dépense  en  1906-07  :— $211.13. 

MIDDLE-RIVEF, 

Middle-Kiver,  comté  de  Victoria,  est  un  cours  d'eau  considérable  qui  se  jette  dans- 
la  baie  Indian,  sur  le  côté  nord  du  chenal  Saint-Patrice,  un  bras  du  lac  Petit  Bras-d'Or. 

A  environ  5  milles  de  son  embouchure,  la  rivière  coule  à  travers  un  terrain  d'allu- 
vion  qui  est  facilement  déplacé  par  les  hautes  eaux,  et  en  conséquence,  une  grande 
quantité  de  terrains  de  valeur  ont  été  détruits. 

En  1903-4-5,  un  barrage  de  déviation,  600  pieds  de  long  et  15  pieds  de  large,  en 
pilotis,  pierre  et  fascines,  et  lambrissé  sur  la  façade  du  chenal,  fut  construit  pour  détour- 
ner le  cours  d'eau  dans  le  lit  d'une  vieille  rivière,  et  redresser  le  cours  de  la  rivière. 

Le  barrage  a  démontré  son  efficacité  ;  la  rivière,  maintenant,  coule  sur  son  ancien 
lit,  ce  qui  diminue  considérablement  les  dangers  d'une  forte  crue  d'eau. 

En  1905-06,  la  somme  de  $499.73  a  été  dépensée  pour  redresser  le  barrage,  où  il 
y  avait  danger  d'aflfouillement,  et  pour  prolonger,  sur  une  distance  de  200  pieds,  l'ou- 
vrage de  protection  en  pierre  et  fascines  à  l'extrémité  supérieure  du  barrage,  pour  empê- 
cher le  courant  de  se  creuser  un  chenal  à  travers  la  langue  de  terre,  entre  le  barrage  et 
la  terre  ferme. 

Un  examen  de  la  rivière,  fait  au  mois  d'août  1906,  démontra  que  le  courant  avait 
changé  de  direction,  en  amont  du  barrage,  et  menaçait  de  séparer  le  barrage  de  la  terre 
ferme,  en  se  creusant  un  nouveau  chenal  et  rendant  nulle  l'utilité  du  barrage. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907,  un  barrage  en  pilotis,  pierres 
et  fascines,  a  été  construit,  150  pieds  de  long,  en  amont  du  vieux  barrage,  pour  diriger 
la  rivière  dans  son  ancien  lit.  L'ouvrage  en  pierre  et  fascines,  à  la  tête  du  vieux  barra- 
ge, a  été  exhaussé  et  renforcé. 

Dépense  en  1906-07  :— $747.57. 

NEW-CAMPBELLTON. 

New-Campbellton,  comté  de  Victoria,  est  situé  à  l'entrée  de  l'anse  Kelly,  sur  le 
côté  nord  du  chenal  du  Grand-Bras-d'Or,  à  environ  un  mille  de  son  entrée  dans  l'océan 
Altantique.  L'anse  mesure  environ  un  demi-mille  de  large  à  son  entrée  sur  un  quart 
de  mille  de  profondeur  ;  la  profondeur  de  l'eau  est  d'environ  20  pieds  à  l'eau  basse.  Il 
est  à  l'abri  de  tous  les  vents,  excepté  ceux  du  sud-ouest,  mais  comme  ces  vents  descen- 
dent le  chenal,  ils  ne  causent  guère  d'inconvénient. 

C'est  l'endroit  d'où  la  compagnie  houillière  la  "  Cape  Breton  Coal  Mining  Compa- 
ny "  exporte  sa  houille.  Vu  le  manque  d'endroit  propre  pour  déposer  le  lest,  les  vais- 
seaux le  déposent  où  ils  veulent,  sans  aucune   considération  pour  les  dommages  que  cela 
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peut  causer  ;  en  conséquence,  la  profondeur  de  l'eau  dans  l'anse  a,  dit-on,  beaucoup  di- 
minué. 

Le  13  septembre  1905,  un  contrat  fut  donné  pour  la  construction  d'un  quai,  au 
prix  de  $17,000.  Ce  quai  servira  de  débarcadère  et  pour  recevoir  le  surplus  de  lest  des 
vaisseaux,  qui  jusqu'à  présent  déchargent  leur  lest  un  peu  partout  dans  le  havr  >,  ce  qui 
est  un  danger  à  la  navigation.  Le  contrat  comprend  aussi  la  réparation  du  vieux  quai, 
qui  servira  d'approche  au  nouveau. 

Les  travaux  consistent  à  réparer  le  sommet  du  vieux  quai  ;  construire  un  mur  de 
soutènement  le  long  du  côté  sud  du  vieux  quai,  165  pieds  de  long  et  12  pieds  de  large 
au  sommet  ;  construire  un  prolongement  en  pilotis  créosotes,  61  pieds  de  long  et  d'une 
largeur  moyenne  de  22  pieds  ;  construire  un  prolongement  en  caissons,  avec  substructure 
en  bois  traité  à  la  créosote,  et  devant  former  un  L,  sur  le  côté  sud  du  prolongement  en 
pilotis,  200  pieds  de  long  et  24  pieds  de  large. 

Les  travaux  furent  commencés  au  mois  de  juin  1906,  et  à  la  fin  du  mois  le  mur  de 
soutènement  était  presque  terminé. 

Le  délai  dans  la  livraison  du  bois  créosote  fut  cause  que  les  travaux  furent  retardés 
durant  les  mois  du  juillet,  août  et  septembre  ;  mais,  lorsque  le  bois  fut  livré,  au  commen- 
cement d'octobre,  le  travail  reprit  ayee  vigueur,  et  le  24  de  janvier,  l'ouvrage  sous  con- 
trat était  fini  et  accepté. 

Après  l'achèvement  des  travaux  sous  contrat,  une  somme  de  $150  a  été  dépensée, 
à  la  journée,  pour  ajouter  du  lest  dans  les  compartiments  extérieurs  du  prolongement 
en  caissons. 

Dépense  en  1906-07  :— $15,775.50. 


NEW-HARBOUF. 


New-Harbour,  comté  de  Guysboro,  est  sur  la  côte  sud  ou  atlantique  de  la  Nou- 
velle-Ecosse, à  30  milles  à  l'ouest  du  havre  de  Canso.  C'est  tout  simplement  une  baie 
peu  profonde  ouverte  au  sud-est.  A  la  tête  de  l'anse  est  l'entrée  de  la  rivière  Sainte- 
Catherine,  qui  est  navigable  pour  les  bateaux  sur  une  distance  de  5  milles  à  l'intérieur, 

Un  contrat  passé  en  mai  1900,  pour  la  construction  d'un  brise-lames  à  Black-Point. 
sur  la  côte  ouest  de  la  baie,  fut  complété  le  27  septembre  1900. 

Le  brise-lames  consiste  en  une  levée  de  pierre  de  160  pieds  de  long  sur  7  pieds  de 
hauteur  en  moyenne,  entre  le  rivage  et  le  "  Black-Rock  "  ;  en  une  levée  de  pierres  de  89 
pieds  de  long  par  une  hauteur  moyenne  de  18  pieds,  comme  extension  de  Black-Rock,  et 
en  150  pieds  de  caisson  large  de  25  pieds  avec  une  substruction  en  bois  traité  à  la  créo- 
sote et  un  talus  du  côté  de  la  mer,  avec  fruit  de  1 J  à  1  à  partir  de  l'eau  haute. 

La  hauteur  du  caisson  survies  1 5  pieds  de  sa  largeur  du  côté  de  la  mer  est  de  7  pieds, 
et  sur  les  10  pieds  de  sa  largeur  sur  le  côté  intérieur,  de  3  pieds  4  pouces  au  dessus  des 
plus  hautes  eaux.  Les  profondeurs  à  l'eau  la  plus  basse  aux  extrémités  intérieure  et 
extérieure  du  caisson  sont  respectivement  de  6  et  de  16 J  pieds. 

Les  grandes  marées  montent  de  6  pieds. 

En  octobre  1900,  pendant  une  tempête  du  sud,  la  partie  du  large  de  la  levée  de 
pierre  fut  presque  détruite  ;  le  caisson  fut  légèrement  endommagé,  et  la  plus  grande 
partie  de  la  pierre,  dans  le  talus,  du  côté  de  la  mer,  du  caisson  fut  emportée. 

Des  réparations  et  améliorations  ont  été  faites  en  1902-1903  et  1904. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907,  la  somme  de  $2,125.74  a  été 
dépensée  pour  réparer  la  levée  en  pierre  entre  le  rivage  et  "  Black  Rock  "  pour  ajouter 
de  la  pierre  dans  le  talus  sur  le  côté  de  la  mer  du  côté  du  prolongement  en  caissons  ;  et 
pour  assortir  et  piler,  à  Arichat-Ouest,  le  bois  créosote  nécessaire  pour  la  construction 
d'un  prolongement  de  24  x  24  pieds,  pour  être  placé  dans  1 2  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse, 
contre  la  taçade  intérieure  du  prolongement  en  caissons. 
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N0RTH-EAST-HARB0UR. 

North-East-Harbour  est  un  petit  village  d'environ  450  habitants,  situé  à  15  milles 
au  sud  ouest  de  la  ville  de  Shelburne.  La  population  s'occupe  principalement  de  pêche 
et  le  manque  de  débarcadère  était  pour  eux  un  grand  inconvénient. 

Au  printemps  de  1906,  le  ministère  commença  la  construction  d'un  quai,  et  dépensa, 
durant  l'exercice  de  1905-06,  la  somme  de  $3,000. 

Durant  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907,  la  somme  de  $999.85  a  été  dépensée; 
une  dépense  additionnelle  de  $500  est  nécessaire  pour  compléter  les  travaux. 

Lorsque  complété,  le  quai  aura  950  pieds  de  long  et  sera  construit  en  chevalets  de 
pilotis  ;  il  sera  réuni  au  rivage  par  une  approche  composée  d'une  levée  en  pierre  et  d'une 
section  en  caissons,  165  pieds  de  long  et  16  pieds  de  large  au  sommet.  Le  quai  aura  15 
pieds  de  large  au  sommet,  excepté  les  50  derniers  pieds  qui  auront  40  pieds  de  large  et 
seront  construits  en  forme  de  T  ;  la  hauteur,  à  l'extrémité  du  large,  sera  de  22  pieds,  et 
la  profondeur  d'eau  de  huit  pieds,  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps.  A  la  fin  de 
l'exercice,  il  ne  restait  qu'une  partie  du  tablier  à  finir. 

Les  grandes  mers  montent  de  10  pieds,  les  mortes  mers  de  8  pieds. 

parker's-cove. 

Parker's-Cove,  comté  d'Annapolis,  est  un  village  situé  dans  une  petite  anse  sur 
la  rive  sud-est  de  la  baie  de  Fundy,  à  15  milles  au  nord-ouest  du  goulet  de  Digby,  et 
7  milles  au  nord  d'Annapolis,  qui  est  le  chef-lieu.  La  population  est  d'environ  250 
habitants  qui  s'occupent  de  pêche  et  d'agriculture. 

En  1883-84,  le  ministère  y  fit  construire  un  petit  brise-lames,  en  caissons  de  bois 
rond,  remplis  de  lest,  et  qui  a  200  pieds  de  long,  23 \  pieds  à  26  pieds  de  large  au  sommet, 
et  16  pieds  de  haut  au  bout  du  large,  où  il  y  a  11  pieds  d'eau  à  mer  haute. 

En  1900-01  le  ministère  prolongea  le  brise-lames  sur  une  distance  de  101  pieds. 
L'ouvrage  se  fit  par  contrat  au  prix  de  $3,749.  Cette  nouvelle  construction  a  26  pieds 
le  large  au  sommet  et  de  16  à  19  pieds  de  haut.  Elle  est  en  caissons  de  bois  rond, 
remplie  de  lest,  garnie  de  défenses  et  lambrissée  à  joints  clos  sur  le  côté  du  large  et 
à  son  extrémité. 

En  1901-02,  la  somme  de  $73.50  fut  dépensée  pour  déposer  une  quantité  de  grosses 
pierres  sur  le  côté  est  du  brise-lames,  près  de  son  extrémité  extérieure  pour  empêcher 
les  vagues  de  miner  l'ouvrage. 

Durant  l'exercice  de  1902-03,  le  brise-lames  fut  prolongé  de  130  pieds,  avec  un  L 
à  l'extrémité  extérieure,  ayant  une  façade  de  82  pieds  de  long.  L'ouvrage  construit 
par  contrat  au  coût  de  $10,212.60,  a  de  25  à  29  pieds  de  haut,  le  brise-lames  a  26  pieds 
de  large  et  l'L  30  pieds  au  sommet.  La  façade  du  côté  du  rivage  a  un  fruit  de  1  dans 
6,  celle  du  côté  de  l'est  est  construite  droite  et  pourvue  d'un  garde-lames  de  4  pieds 
et  6  pouces  de  haut.  L'ouvrage  fut  commencé  le  11  de  juin  1902,  et  complété  le  20 
novembre  de  la  même  année.  Le  travail  est  solidement  construit  en  caissons  de  bois 
rond,  remplis  de  lest  de  pierre  jusqu'au  sommet,  pourvus  de  défenses,  bien  boulonnés 
et  lambrissés  à  joints  clos  sur  la  façade  du  large. 

En  1903-04,  la  somme  de  $1,191.10  fut  dépensée  pour  reconstruire  le  sommet  de 
la  partie  attenant  au  rivage,  sur  une  hauteur  de  2  à  4  pieds  et  sur  une  longueur  de  25 
pieds  (vieux  brise-lames)  et  pour  protéger  le  fond,  à  l'est  du  brise-lames,  avec  de  grosses 
pierres,  afin  d'empêcher  l'affouillement  de  la  nouvelle  pile. 

En  1905-06,  la  construction  d'un  autre  prolongement  fut  donnée  à  l'entreprise,  à 
MM.  Thurston,  Thurston  &  Durke,  au  prix  de  $7,100.  Ce  prolongement  aura  90  pieds 
de  long,  33  pieds  de  large  et  de  28  à  34  pieds  de  haut. 

Les  travaux  furent  arrêtés  le  1er  décembre;  l'ouvrage  alors,  était  construit  a  sa 
pleine  hauteur,  et  il  ne  lui  manquait,  pour  être  complet,  que  ses  défenses,  son  garde- 
lames  et  le  lambrissage  en  bois  créosote. 

Les  grandes  mers  montent  d'environ  30  pieds. 

Dépenses  en  1906-07  :— $5,797.25. 
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PARRSBOROUGH  —  (CREUSAGE.) 

Parrsborough  est  une  petite  ville  d'environ  2,800  habitants,  située  sur  le  bassin  de 
Cumberland,  à  environ  25  milles  de  la  ville  de  Springhill.  Un  commerce  considérable 
de  bois  se  fait  à  cet  endroit,  qui  est  aussi  le  port  d'expédition  de  la  Cumberland  Coal  & 
Railway  Company. 

Le  havre  de  Parrsborough  n'est  pas  suffisamment  profond  pour  les  vaisseaux  moder- 
nes, la  profondeur  n'étant  que  de  16  pieds  à  l'eau  haute  des  marées  ordinaires  du  prin- 
temps ;  à  l'eau  basse  le  havre  est  à  sec.  Après  un  examen  fait  par  M.  Shearer,  ingénieur 
résident  de  Saint-Jean,  N.-B.,  un  contrat  fut  passé,  au  mois  de  juin  1906,  avec  M.  Hugh 
MacDonald,  à  raison  de  $27,950,  pour  creuser  un  chenal  de  2,100  pieds  de  long,  100 
pieds  de  large,  et  à  21  de  profondeur  à  l'eau  haute  des   marées  ordinaires  du  printemps. 

Ce  travail  comprend  un  peu  plus  que  33,000  verges  cubes  d'excavation,  ainsi  que  la 
construction  de  six  chalands. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  un  peu  plus  que  15,000  verges  cubes  ont  été 
enlevées  et  les  chalands  construits  et  livrés.  Le  travail  a  été  suspendu  pour  la  saison 
d'hiver,  mais  recommencera  au  printemps. 

Dépense  totale  en  1906-07:  $13,922.50. 

peggy's-cove, 

Peggy's-Cove,  comté  d'Halifax,  est  une  anse  située  sur  le  côté  est  de  la  baie  St. 
Margaret,  près  de  son  embouchure,  et  à  environ  30  milles  à  l'est  d'Halifax.  La  popu- 
lation est  de  150  habitants,  dépendant  presque  entièrement  sur  la  pêche  comme  moyen 
de  subsistance.  Le  petit  havre,  entouré  de  rochers  de  granit,  a  environ  400  pieds  de 
long  et  60  de  large  et  7  à  9  pieds  de  profond,  à  l'eau  basse  des  marées  ordinaires  de 
printemps. 

A  l'entrée  du  havre,  laquelle  a  environ  40  pieds  de  large,  se  trouve  situés,  sur  une 
étendue  d'environ  100  pieds,  50  à  60  cailloux  de  1  \  à  2  verges  cubes. 

En  1905-06,  la  somme  de  $597.61  a  été  dépensée  pour  enlever  ces  cailloux. 

En  1906-07,  une  somme  additionnelle  de  $195.65  fut  dépensée  pour  continuer  le 
travail. 

Les  grandes  mers  montent  de  1\  pieds,  la  mortes  mers  de  6  pieds. 


PEREAUX. 

Pereaux,  comté  de  King,  est  un  district  agricole  riche  et  prospère  ayant  une  popu- 
lation de  300  à  400  habitants,  situé  sur  le  coté  ouest  du  bassin  de  Minas,  3  milles  au 
nord  de  Kingsport  et  5  milles  au  sud  du  cap  Blomidon.  De  Kingsport  à  cap  Blomi- 
don  se  trouve  un  district  agricole  fertile  et  populeux  s'occupant  particulièrement  de 
la  culture  des  fruits. 

Durant  l'exercice  de  1901-02,  la  somme  de  $661.90  fut  dépensée  pour  construire 
un  quai  en  pilotis,  pour  faciliter  l'exportation  des  fruits  et  autres  produits  agricole5', 
ainsi  que  pour  le  débarquement  de  la  houille  et  des  marchandises  générales. 

Ce  quai  fut  complété  d'une  manière  satisfaisante  en  1902-03  par  une  dépense 
additionnelle  de  $1,329.96.  C'est  une  construction  en  pilotis,  180  pieds  de  long,  25 
pieds  de  large  et  d'une  hauteur  de  20  pieds  à  son  extrémité  extérieure,  où  il  y  a  une 
profondeur  d'eau  de  17  pieds  à  l'eau  haute. 

Durant  l'hiver  de  1 904-05,  d'une  sévérité  exceptionnelle,  le  quai  devint  une  masse 
de  glace  solide,  laquelle,  sous  l'action  des  marées  très  hautes,  leva  plusieures  piles  et  causa 
tant  de  dommage  que  le  quai  n'a  été  d'aucun  service  depuis. 

En  1906-07,  la  somme  de  $2,796.99  a  été  dépensée  pour  reconstruire  le  quai  en 
piles  et  travées.  A  la  fin  de  l'exercice  financier,  le  travail  de  reconstruction  n'était  pas 
encore  entièrement  terminé. 

Les  grandes  mers  montent  de  40  pieds. 
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PETITE    RIVIÈRE. 

Petite  Rivière  est  le  centre  d'un  district  prospère  dont  le  commerce  se  compose  prin- 
cipalement, des  produits  agricoles  et  de  l'exploitation  des  forêts  ;  ce  village,  comprenant 
environ  500  habitants,  est  situé  dans  le  comté  de  Lunenburg,  environ  douze  milles  au 
sud-ouest  de  Bridgewater  et  six  milles  à  l'ouest  de  l'embouchure  de  la  rivière  La  Hâve  ; 
il  est  construit  à  l'embouchure  d'une  petite  rivière,  d'où  il  prend  son  nom.  La  gare  de 
chemin  de  fer  la  plus  rapprochée  est  à  six  milles,  de  même  que  le  havre  le  plus  près, 
La  Hâve. 

Un  petit  havre  est  formé  par  le  chenal  de  la  rivière  qui  se  jette  dans  une  baie  peu 
profonde  à  travers  un  banc  de  sable  ;  ce  chenal  est  navigable,  pour  les  gros  bateaux  à 
rames,  seulement  à  l'eau  haute,  et  les  habitants  ont  beaucoup  de  difficulté  à  débarquer 
les  marchandises  des  goélettes  ancrées  dans  la  baie.  Il  était  nécessaire  que  le  chenal 
fut  amélioré  pour  permettre  aux  petites  goélettes  d'y  passer  à  l'eau  haute. 

En  1905-6,  la  somme  de  $3,999.83  fut  dépensée  pour  acheter  des  matériaux,  etc., 
pour  la  construction  d'un  brise-lames  sur  le  côté  ouest  du  havre,  pour  empêcher  l'accu- 
mulation du  sable  dans  le  havre  et  pour  agir  comme  barrage  de  déviation,  en  concen- 
trant le  courant  de  la  rivière  dans  un  étroit  chenal,  et  en  dirigeant  sa  force  contre  le 
banc  de  sable  afin  de  creuser  le  chenal  à  l'entrée  du  havre. 

En  1906-07,  la  somme  de  $5,683.56  a  été  dépensée  pour  finir  le  travail.  Tel  que 
complété  le  travail  a  1,220  pieds  de  long  ;  les  900  premiers  pieds  ont  16  pieds  de  large, 
et  le  reste  20  pieds  de  large  ;  la  hauteur  varie  de  5  à  13  pieds,  et  l'ouvrage  repose  sur 
des  matelas  en  fascines  de  20  à  30  pieds  de  large  et  4  pieds  d'épais.  Un  prolongement 
nécessaire  à  son  utilité,  sera  construit  l'année  prochaine. 

Les  grandes  mers  montent  de  6  pieds,  les  mortes  mers  de  5  pieds. 

PLEASANT-BAY. 

Pleasant-Bay,  comté  d'Inverness,  est  située  sur  la  côte  ouest  de  l'île  du  Cap-Breton, 
à  24  milles  au  nord  de  Chéticamp,  et  environ  mi-chemin  entre  ce  dernier  endroit  et  le 
cap  Saint-Laurent. 

La  construction  d'un  quai  à  cet  endroit  fut  donnée  à  l'entreprise,  le  29  de  janvier 
1906,  au  prix  de  $7,500. 

Le  travail  consiste  en  une  construction  en  caissons  continus,  210  pieds  de  long,  de 
16  à  20  pieds  de  large,  avec  une  L  à  l'extrémité  du  large,  20  x  20  pieds  ;  les  fonda- 
tions, jusqu'à  mi-marée,  seront  en  bois  traité  à  la  créosote,  le  tout  sera  chargé  de  lest  et 
lambrissé  à  joints  clos  sur  les  deux  côtés  et  au  bout. 

En  1905-06,  tous  les  matériaux,  excepté  le  lest,  avaient  été  livrés  sur  le  terrain  ; 
la  construction  des  caissons  fut  commencée  en  juin,  mais  à  la  fin  de  l'exercice  il  n'y  en 
avait  pas  encore  de  mis  en  place. 

Durant  l'exercice  terminé  le  31  de  mars  1907,  le  travaii  fut  complété,  y  compris  un 
petit  extra  de  $150.  Le  travail  extra  a  été  la  construction  d'un  petit  pont,  dans  le  che- 
min conduisant  au  quai.  Ce  petit  pont  a  12  pieds  de  long,  8  pieds  de  large  et  10  pieds 
de  haut  ;  les  culées  sont  en  fascines  et  pierre  avec  charpente  de  bois. 

Dépense  totale  en  1906-07  :—  $7,835. 

POIRIERVILLE. 

Poirierville,  comté  de  Richmond,  connu  sous  le  nom  de  Lower  d'Escousse,  est  situé 
sur  la  côte  nord-est  de  l'île  Madame,  sur  le  côté  sud  de  l'entrée  est  du  Passage  Lennox, 
un  détroit  séparant  l'île  Madame  de  lî'le  du  cap  Breton. 

Le  19  de  septembre  1906,  un  contrat  fut  passé,  au  prix  de  $7,575,  pour  la  cons- 
truction d'un  quai,  mais  au  31  de  mars  1907,  le  travail  n'était  pas  encore  commencé. 

Le  travail  consiste  en  une  construction  en  piles  et  travées,  340  pieds  de  long  et  20 
pieds  de  large,  s'étendant  à  une  profondeur  de  10  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse,  avec  une  L 
sur  le  côté  sud  de  l'extrémité  du  large,  20  x  20  pieds  ;  la  substructure  est  en  bois  créo- 
sote et  le  reste  en  bois  rond. 

Dépense  totale  en  1906-07  :—  $65.13, 
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porter's-lake. 

Porter's-Lake  est  une  longue  et  étroite  nappe  d'eau  fraîche  située  presque  nord  et 
sud,  vers  le  milieu  du  comté  d'Halifax,  ou  environ  15  milles  à  l'est  de  la  capitale  pro- 
vinciale. Il  mesure  environ  18  milles  de  longueur,  un  quart  à  un  demi-mille  de  largeur, 
et  l'eau  étant  d'une  bonne  profondeur  par  presque  toute  sa  longueur  ;  il  est  navigable 
pour  les  vaisseaux  de  près  de  60  tonneaux  jusqu'à  son  extrémité  supérieure.  Le  niveau 
normal  du  lac  est  de  quelques  deux  ou  trois  pouces  au-dessus  de  l'eau  haute  des 
grandes  marées  ordinaires,  qui,  ici  s'élèvent  de  6  pieds  ;  les  petites  mers  montent  de 
5  pieds. 

Jusque  vers  1873,  sa  sortie,  qui  était  directement  dans  l'atlantique  à  travers  un 
banc  de  gravier,  large  d'environ  200  pieds,  laissait  passer  les  goélettes  tirant  6  pieds 
d'eau,  et  le  trafic  était  considérable  dans  l'exploitation  du  bois  brut,  du  bois  manufac- 
turé, des  produits  de  la  ferme  en  général  et  du  poisson.  Depuis  ce  temps,  son  embou- 
chure s'est  graduellement  et  permanement  remplie  de  gravier  amené  par  les  tempêtes 
du  sud  et  de  l'est.  Afin  de  conserver  cette  embouchure  et  de  prévenir  l'inondation  des 
routes  le  long  du  bord  du  lac,  et  aussi  pour  admettre  le  poisson  -dans  ce  dernier,  le 
ministère  a  fait  les  petites  dépenses  suivantes  : 

1881-82 $  200  00 

1884-85 ,  200  00 

1889-90 200  00 

1892-93 147  00 

1897-98 100  00 

1898-99 200  00 

1899-1900 150  00 

1902-03 49  99 

1903  04 300  15 

1904-05 166  40 

1905-06 61   18 

1906-07 38  71 


$  1,813  43 

Ces  dépenses  ayant  permis  de  légères  améliorations  temporaires  mais  non  durables, 
le  département  en  1900-01,  dépensa  la  somme  de  $8,262.44  pour  commencer  la  construc- 
tion d'un  chenal  permanent,  à  travers  la  langue  de  terre,  de  2,400  pieds  de  large,  sépa- 
rant la  nappe  principale  du  lac  de  la  tête  du  Three-Fathoms-Harbour. 

En  1901-2,  une  somme  additionnelle  de  $5,987.24  fut  dépensée  pour  continuer 
l'ouvrage. 

En  1902-3,  la  somme  de  $2,455.67  fut  dépensée  pour  travaux  sur  le  chenal  perma- 
nent et  $49.99  sur  le  vieux  chenal. 

En  1904-5,  la  somme  de  $4,248.67  fut  dépensée  pour  travaux  sur  le  chenal  perma- 
nent et  $166.40  sur  le  vieux  chenal. 

En  1905-06,  la  somme  de  $968.68  a  été  dépensée  en  travaux  sur  le  chenal  perma- 
nent, $61.18  sur  le  chenal  temporaire,  et  $199.92  pour  commencer  l'ouverture  d'un  che* 
nal  à  Graham's-Head. 

En  1906-07,  la  somme  de  $199.92  a  été  dépensée  pour  commencer  le  creusage  d'une 
nouvelle  décharge  à  Graham's-Head. 

Dépenses  totales  à  date  : 

Chenal  permanent  , $  21,924  96 

Chenal  temporaire 1,813  43 

Nouveau  chenal 199  92 


$  23,938  31 
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PORT-GEORGE. 

Port-George,  comté  d'Annapolis,  est  un  village  d'à  peu  près  400  âmes,  situé  sur  le 
côté  sud  de  la  baie  de  Fundy,  37  milles  au  nord  du  détroit  de  Digby,  42  milles  au  sud- 
ouest  de  la  baie  Scott,  6  milles  au  sud-ouest  de  Margaretville,  et  7  milles  au  nord-est  de 
Middleton,  sur  le  chemin  de  fer  "  Dominion-Atlantic  ". 

Quelques  années  avant  la  Confédération,  le  gouvernement  provincial  construisit  un 
brise-lames  sur  le  côté  ouest  et  une  pile  ou  quai  sur  le  côté  est  de  ce  port.  Le  brise- 
lames  à  440  pieds  de  long,  de  25  à  35  pieds  de  large,  et  à  son  extrémité  extérieure 
où  il  y  a  environ  21  pieds  d'eau  à  l'eau  haute  des  grandes  mers  ordinaires,  il  mesure 
25  pieds  de  haut.  Il  est  construit  en  caissons  en  bois  rond,  remplis  de  pierre  ;  le  pare- 
ment du  côté  ouest,  ou  de  la  mer,  et  l'extrémité  extérieure  sont  bordés  à  joints  clos. 

Le  quai  du  côté  est  du  petit  havre  a  205  pieds  de  long,  20  pieds  de  large,  et  18 
pieds  de  haut  à  son  extrémité  extérieure.  Il  est  fait  en  caissons  de  bois  rond,  et  son 
extrémité  extérieure,  qui  supporte  un  petit  phare,  est  doublé  d'un  bordage  à  joints  clos. 
En  1874,  le  ministère  a  pris  charge  du  havre,  et,  durant  cette  année  et  l'année  suivante, 
il  a  dépensé  la  somme  de  $7,000  pour  réparer  et  refaire  le  parement  du  brise-lames  qui 
était  beaucoup  avarié.  Pendant  l'autonne  de  1888,  l'extrémité  extérieure  du  brise- 
lames  a  été  détruite  par  une  forte  tempête  ;  165  pieds  de  son  étendue  ont  été  ruinés,  et 
40  pieds  de  plus  en  longueur  beaucoup  avariés.  Avant  de  pouvoir  faire  sa  réparation, 
une  deuxième  tempête  a  détruit  la  partie  endommagée,  alors  195  pieds  de  ce  quai  étaient 
complètement  ruinés,  et  le  havre  se  trouvait  complètement  inutile. 

En  1890-1,  la  partie  détruite  fut  reconstruite  sous  contrat.  Des  réparations  furent 
faites  en  1894  et  en  1901. 

En  1901-02,  la  somme  de  $2,297.46  a  été  dépensée  pour  continuer  la  construction 
du  brise-lames  isolé,  commencé  l'année  précédente.  Cet  ouvrage  tel  que  bâti,  a  102 
pieds  de  long,  32  pieds  de  haut  à  l'extrémité  inférieure,  et  26  pieds  à  l'extrémité  supé- 
rieure, et  20  pieds  de  large  au  sommet.  Il  est.  vertical  du  côté  de  la  mer  et  incliné 
d'un  dans  quatre  à  l'arrière. 

En  1902-03,  la  somme  de  $2,287.46  a  été  dépensée  pour  commencer  la  construction 
d'un  prolongement  de  100  pieds. 

En  1903  04,  la  somme  de  $5,807.95  fut  dépensée  pour  compléter  les  travaux  com- 
mencés en  1901,  et  pour  renouveler  le  sommet  du  brise-lames  principal,  sur  une  longueur 
de  200  pieds  et  une  hauteur  de  3  à  5  pieds. 

Le  brise-lames  de  200  pieds  de  long,  30  pieds  de  large,  sur  le  sommet,  et  de  17  à  32 
pieds  de  haut.     Il  est  solidement  construit  en  caissons  de  bois  rond,  remplis  de  pierre. 

En  1904-05,  des  réparations  furent  faites  au  montant  de  $199.50. 

En  1906  07,  la  somme  de  $330,83  a  été  dépensée  pour  se.  procurer  le  bois  pour  la 
reconstruction  de  cette  partie  du  brise-lames,  attenante  au  rivage. 

Les  grandes  mers  montent  de  30  pieds. 

PORT  H00D  (HAVRE). 

Le  havre  de  Port-Hood  est  situé  sur  la  côte  ouest  de  l'île  du  Cap-Breton,  environ 
20  milles  au  nord  de  l'entrée  nord  du  détroit  de  Canso. 

Le  havre  était  anciennement  sûr  ;  l'île  Smith,  qui  forme  le  côté  est  du  havre,  était 
alors  reliée  à  la  terre  ferme  par  des  dunes  de  sable;  mais,  en  1893,  la  mer  se  creusa  un 
passage  à  travers  ces  dunes  ;  ce  passage,  en  premier,  était  étroit  ;  la  mer  et  la  force  des 
marées  eurent  bientôt  fait  de  l'agrandir  ;  aujourd'hui  les  dunes  sont  disparues,  et  le 
havre  est  dangereux  pendant  les  vents  du  nord,  excepté  dans  une  petite  anse,  sur  le  côté 
est  de  l'île  Smith. 

En  mars  1902,  un  rapport  fut  soumis  concernant  les  travaux  qu'il  serait  nécessaire 
de  construire  pour  fermer  l'entrée  nord  du  havre  ;  ces  travaux  étaient  évalués  de  $482,- 
000  à  $291,000,  suivant  les  plans  soumis. 

Durant  l'exercice  1903-04,  la  somme  de  $2,968,85  fut  dépensée  pour  construire  une 
longueur  de  330  pieds  par  20  pieds  de  large  du  brise-lames  que  le  ministère  se  propose 
de  construire  à  cet  endroit. 
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En  1904-05,  la  somme  de  $19,942.43  a  été  dépensée  pour  prolonger  de  470  pieds 
l'ouvrage  en  pierre  et  fascines,  c'est-à-dire  jusqu'à  une  profondeur  de  6  pieds  à  l'eau  la 
plus  basse,  et  pour  poser  un  talus,  sur  les  deux  côtés,  et  un  tablier  en  pierre  de  carrière. 

En  1905-06,  la  somme  de  $9,999.91  a  été  dépensée  pour  se  procurer  les  matériaux 
et  pour  prolonger  de  188  pieds  l'ouvrage  en  pierre  et  fascines,  jusqu'à  9J  pieds  à  l'eau 
extrême  basse,  et  pour  poser  un  talus  sur  les  deux  côtés  et  un  tablier  en  pierre  de 
carrière. 

Les  travaux  recommencèrent  le  1er  de  juin  pour  se  continuer  jusqu'au  31  septembre 
1906.  Le  crédit  voté  pour  l'exercice  de  1906-07  fut  dépensé  durant  les  mois  de  juin, 
juillet  et  août,  pour  prolonger  l'ouvrage  en  pierre  et  fascinas  de  309  pieds,  (de  988  à  1,297 
pieds  de  l'extrémité  intérieure).  Des  309  pieds,  00  pieds  de  la  section  intérieure  ont  été 
construits  à  2  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  haute,  et  protégés,  avec  de  la  grosse 
pierre,  sur  les  côtés  et  sur  le  sommet  ;  191  pieds  ont  été  construits  jusqu'à  un  pied  et 
demi  de  la  ligne  de  l'eau  basse,  avec  de  la  grosse  pierre  sur  le  côté  du  large  ;  et  58  pieds 
de  fascines  étaient  bâtis  à  5  pieds  au-dessous  de  l'eau  basse. 

Aux  mois  d'août,  septembre  et  octobre,  un  montant  additionnel  de  $1,814.77  a  été 
dépensé  pour  placer  de  la  grosse  pierre  sur  les  249  pieds  du  travail  laissés  sans  protec- 
tion. 

Dépense  totale  en  1906-07  ;  $20,099.53,  y  compris  $5,099.15  pour  creusage. 


PORT-HOOD    (JETÉE.) 

Port-Hood,  le  chef-lieu  du  comté  d'Inverness,  est  situé  sur  le  côté  ouest  de  l'île  du 
Cap-Breton  à  20  milles  au  nord  de  l'entrée  du  détroit  de  Canso. 

"Une  jetée  sur  le  côté  est  du  havre,  commencée  par  le  gouvernement  provincial,  en 
1865,  avait  primitivement  une  longueur  de  550  pieds  et  une  largeur  de  24  pieds,  avec 
un  L  sur  le  côté  sud  du  bout  du  large,  100  pieds  de  long  et  25  pieds  de  large.  Cette 
jetée  passa  sous  le  contrôle  du  gouvernement  fédéral  en  1871  ;  depuis  cette  date  des 
réparations,  prolongements,  etc.,  ont  été  faits:  en  1873  une  pile  fut  construite,  125  par 
25  pieds  ;  en  1888-89,  une  pile  50  x  32  pieds  fut  construite  à  l'extrémité  sud  de  L,  et  en 
1889-90,  un  autre  pile,  71  x  24  pieds,  fut  construite  au  bout  du  large.  Les  travaux 
construits  par  le  gouvernement  provincial  étaient  en  caissons  de  bois  équarri,  posé  à 
joints  clos  ;  les  prolongements  et  les  sections  bâtis  par  ce  ministère  sont  en  caissons  de 
bois  rond  à  parements  ouverts.  La  jetée  a  été  lambrissée  avec  du  pilotis  jointif  sur  la 
façade  de  la  mer,  à  l'extrémité  du  large,  et  sur  l'extrémité  sud  de  la  façade  intérieure  de 
L  ;  un  talus  en  pierre  a  aussi  été  construit  sur  les  deux  côtés  de  la  jetée,  jusqu'à  74  pieds 
de  l'extrémité  du  large. 

En  1905-6,  la  somme  de  $600  a  été  dépensée  pour  renouveler  les  traversines  et  le 
tablier,  près  du  rivage,  et  pour  renouveler  le  pilotis  jointif  et  le  lest,  à  l'extrémité  du 
large. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907,  la  somme  de  $1,500.05  a  été 
dépensée  pour  exhausser,  réparer  et  poser  du  pilotis  à  joints  clos  à  l'extrémité  de  la 
jetée  ;  pour  placer  de  la  grosse  pierre  dans  le  talus  sur  le  côté  du  large,  et  pour  répara- 
tions générales  à  la  façade  du  large. 


PORT-LAÏOUR. 

Port-Latour,  comté  de  Shelburne,  est  situé  à  25  milles  au  sud-ouest  de  la  ville  de 
Shelburne;  la  population,  environ  700  habitants,  s'occupe  de  pêche  et  d'agriculture. 

Le  port  a  euviron  70  pieds  de  long,  nord  et  sud,  et  2  milles  de  large,  est  et  ouest,  et 
est  profond  de  5  à  7  brasses.  Les  grandes  mers  montent  de  10  pieds,  les  mortes  mers  de 
7  pieds.     (Pour  plus  amples  détails  voir  rapport  de  1905-06.) 

En  1905-06,  le  ministère  dépensa  $5,307.84  pour  construire  un  prolongement  au 
brise-lames. 
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En  1906-07,  la  somme  de  |4,180.78  aété  dépensée  pour  compléter  le  prolongement. 

Le  travail  est  complètement  terminé,  quoique  pas  entièrement  rempli  de  lest  ; 
la  saison  était  trop  avancée  pour  se  procurer,  à  un  prix  raisonnable,  le  lest  nécessaire 
pour  emplir  jusqu'au  sommet  la  structure  qui  était  suffisamment  chargée  pour  résister  à 
la  mer. 

Le  brise-lames  se  compose  de  deux  sections,  une  construite  en  pierre,  mesure  478 
pieds  de  long,  25  pieds  de  large  au  sommet  et  19  pieds  de  haut  bout  du  large;  la 
seconde,  construite  en  caissons  de  bois,  mesure  235  pieds  de  long,  20  pieds  de  large  au 
sommet  et  26  pieds  de  haut  au  bout  du  large;  ce  qui  fait  un  brise-lames  de  713  pieds  de 
long,  dont  un  peu  plus  que  les  .deux  tiers  sont  en  construction  permanente. 

L'ouvrage  en  pierre  a  été  construit  en  sections  de  25  à  35  pieds  de  long,  les  façades 
sont  en  pierres  de  4  à  6  pieds  d'épaisseur,  l'intérieur  est  rempli  avec  de  la  pierre  plus 
petite,  et  le  sommet  est  formé  d'une  couche  de  gravier  de  6  à  12  pouces  d'épais. 


PORT-LORNE. 

Port-Lorne,  autrefois  appelé  Port-William  ou  Anse  Marshall,  comté  d'Annapolis, 
est  situé  sur  la  baie  du  Fond  ou  baie  de  Fundy,  32  milles  au  nord-est  du  détroit  de 
Digby,  6  milles  au  nord-ouest  de  la  gare  Paradise,  sur  le  chemin  de  fer  "  Dominion- 
Atlantic."  La  population  est  d'environ  300  âmes  ;  elle  s'occupe  de  pêche  et  de 
culture. 

Le  brise-lames  a  été  commencé  en  1835,  avec  l'aide  réuni  des  habitants  et  du  gou- 
vernement provincial  ;  jusqu'à  1867,  ils  y  avaient  dépensé  $16,000.  La  première  cons- 
truction faite  par  le  ministère  des  Travaux  publics  a  été  en  1873-74,  lorsque  le  brise- 
lames  fut  prolongé  de  67  pieds.  En  1882-84,  on  construisit  un  prolongement  de  100 
pieds,  large  de  35  et  haut  de  25  pieds.  La  nouvelle  partie  a  des  parements,  en  dedans 
et  en  dehors,  en  bois  d'équarissage,  à  joints  clos,  et  est  pourvu  d'un  brisant  haut  de 
4  pieds.  Durant  les  quelques  années  qui  suivirent,  plusieurs  fois  il  a  été  réparé.  En 
1897-98,  une  pile  a  été  faite  sur  la  façade  du  côté  de  la  mer  et  sur  l'extrémité  extérieure 
du  brise-lames,  longue  de  78  pieds,  haute  de  27  pieds  et  large  de  13  pieds,  pour  le  ren- 
forcer ;  en  outre,  d'autres  importantes  réparations  ont  été  exécutées. 

En  1900-01,  la  somme  de  $2,176  fut  dépensée  pour  réparations  importantes. 
'  En  1902-03,  la  somme  de  $1,198.48  fut  dépensée  pour  reconstruire  une  partie 
de  l'extrémité  riveraine  du  parement  du  brise-lames  du  côté  de  la  mer,  longue  de  50 
pieds,  large  de  15  pieds,  et  de  6  à  15  pieds  de  hauteur,  en  encaissements  solidement 
chargés  de  pierre  ;  on  a  aussi  refait  une  partie  du  brisant  du  côté  de  la  rive,  longue 
de  33  pieds,  large  de  8  pieds  ea  haute  de  6  à  10  pieds. 

En  1904-05,  la  somme  de  $999.93  fut  dépensée  pour  démolir  et  reconstruire  la 
partie  du  brise-lames  attenante  au  rivage,  et  pour  autres  légères  réparations. 

En  1905-06,  la  somme  de  $757.99  fut  dépensée  pour  démolir  et  refaire  une  section 
dans  le  centre  du  brise-lames.  • 

En  1906-07,  la  somme  de  $742.96  a  été  dépensée  pour  défaire  et  reconstruire  une 
section  du  brise-lames,  laquelle  était  en  ruines.  Ce  travail  mesurait  80  pieds  en  lon- 
gueur, de  24  à  30  de  largeur  et  de  14  à  19  de  hauteur. 

Ce  brise-lames  fut  transféré  au  ministère  delà  Marine  le  12  de  juin  1889. 

Les  grandes  mers  montent  de  30  pieds. 


PUGWASH. 

Pugwash  est  un  village  d'environ  1,100  habitants,  situé  sur  le  détroit  de  Northum- 
berland,  à  environ  dix  milles  au  nord-ouest  de  Wallace. 

En  1897,  le  ministère  construisit  un  quai  en  caissons,  lequel,  conjointement  avec  le 
vieux  quai  du  chemin  de  fer,  sert  au  chargement  des  steamers  transportant  le  bois  de 
commerce,  dont  environ  25,000,000  de  pieds  sont  expédiés  annuellement  de  cet  endroit. 
Conséquemment,  durant  la  saison  de  navigation,  le  quai  est  monopolisé  par  le  commerce 
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de  bois  ;  mais  comme  le  havre  de  Pugwash  est  un  des  meilleurs  havres  de  la  côte  nord 
de  la  Nouvelle-Ecosse,  il  s'y  fait  un  commerce  considérable  par  les  petits  vaisseaux,  qui 
malheureusement  sont  privés  des  facilités  de  quaiage.  Pour  ces  raisons  le  ministère  déci- 
da de  construire  un  autre  quai,  pour  les  petits  vaisseaux. 

Au  commencement  de  juin  1906,  le  travail  fut  donné  à  l'entreprise,  au  coût  de 
$11,495.  Les  travaux  furent  immédiatement  commencés,  et  le  quai  était  construit 
avant  la  fin  de  l'exercice  financier  de  1906  07. 

Ce  quai  consiste  en  une  levée  ou  approche  en  pierre,  30  pieds  de  long,  24  pieds  de 
large  au  sommet,  et  10  pieds  de  haut  à  l'extrémité  ;  secondement,  une  construction  en 
caissons  continus,  chargés  de  lest  de  pierre,  280  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large  au 
sommet,  excepté  les  derniers  28  pieds  qui  ont  40  pieds  de  large  ;  au  bout  du  large  la 
hauteur  est  de  33  pieds  et  la  profondeur  de  l'eau  de  23  pieds,  à  l'eau  basse  des  maréjes 
ordinaires  du  printemps.  A  partir  de  trois  pieds  en  bas  de  l'eau  haute  des  marées  ordi- 
naires du  printemps,  les  fondations  sont  lambrissées  avec  du  pin  de  4  pouces,  traité  à  la 
eréosote. 

Les  grandes  mers  montent  de  6J  pieds,  les  mortes  mers  de  5  pieds. 

Dépense  en  1906-07  :—  $7,649. 


RAYS-CREEK. 

Rays-Creek,  comté  d'Annapolis,  Upper-Granville,  est  un  district  agricole  très  riche 
et  ayant  utF  forte  population,  situé  sur  la  rive  nord  de  la  rivière  Annapolis,  à  environ 
4  milles  en  aval  de  Bridgetown  et  10  milles  en  amont  d'Annapolis. 

Dans  un  rayon  de  3  milles  il  y  a  une  population  de  800  à  1,000  habitants.  Le  quai 
le  plus  rapproché  est  à  Granville  Centre,  six  milles  en  bas.  Il  y  a  deux  petits  quais, 
propriétés  particulières,  mais  trop  petits  et  en  mauvais  état. 

En  1905-06,  la  somme  de  $1,500.65  fut  dépensée  pour  commencer  la  construction 
d'un  quai,  à  Rays-Creek,  le  centre  du  district.  L'approche  a  été  construite  et  les  maté- 
riaux achetés  et  livrés. 

En  1906-07,  la  somme  de  $1,189.85  a  été  dépensée  pour  compléter  le  travail  qui 
consiste  en  un  quai  en  pilotis,  225  pieds  de  long  ;  la  section  attenante  au  rivage  a  140 
pieds  de  lonjr,  22  pieds  de  large  et  une  hauteur  moyenne  de  6  pieds  ;  la  section  du  large 
a  53  pieds  de  large  et  de  6  à  22  pieds  de  haut.  Le  long  de  la  façade  d'amarrage  il  y  a 
une  profondeur  d'eau  de  20  pieds,  à  l'eau  haute  des  marées  ordinaires  du  printemps. 

Les  grandes  mers  montent  environ  de  30  pieds. 


RIVIÈRE    BOURGEOISE. 

Bourgeoise  Inlet,  comté  de  Richmond,  communément  appelé  rivière  Bourgeoise,  est 
situé  sur  le  côté  nord  de  l'entrée  est  du  Passage-Lennox,  (lequel  met  en  communication 
la  baie  Saint-Pierre  et  le  district  de  Canso)  et  environ  quatre  milles  à  l'ouest  du  canal 
Saint-Pierre,  à  la  tête  de  la  baie  Saint-Pierre.  La  rivière  s'étend  à  l'intérieur  environ 
trois  quarts  de  mille,  puis  se  divise  en  deux  branches,  ouest  et  est.  La  profondeur  de 
l'eau  à  l'entrée,  est  de  12  pieds,  à  l'eau  basse,  et  à  l'intérieur,  de  12  â  18  pieds.  Les 
grandes  mers  montent  de  5J  pieds. 

En  1905-06,  un  quai  situé  sur  le  côté  nord,  à  mi-chemin  sur  les  extrémités  est  et 
ouest,  et  connu  sous  le  nom  de  "  quai  de  Boyd,"  fut  acheté  par  le  ministère,  qui  en 
commença  la  construction  et  le  prolongement.  Le  travail  consiste  à  exhausser  et  ren- 
forcer le  quai  de  "  Boyd,"  lequel  a  49  pieds  de  largeur,  et  à  construire  un  prolongement 
de  24  pieds,  en  bois  traité  à  la  créosote,  afin  d'avoir  une  profondeur  d'eau  à  9J  pieds,  à 
l'eau  extrême  basse. 

Durant  l'exercice  terminé  le  3l  de  mars  1907,  la  somme  de  $853.60  a  été  dépensée 
pour  se  procurer  tous  les  matériaux,  exceplé  le  bois  créosote,  et  pour  refaire  en  majeure 
partie  le  vieux  quai. 

•  19—9 
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ROUND-II1LL. 

Round-Hill,  comté'  d'Annapolis,  est  un  district  agricole  populeux  et  prospère,  situé 
à  environ  huit  milles  à  l'est  de  la  ville  d'Annapolis.  C'est  une  station  du  chemin  de 
fer  Dominion-Atlantic,  et  le  village,  qui  contient  environ  500  habitants,  est  situé  à  un 
demi-mille  de  la  rivière  Annapolis,  laquelle,  à  l'eau  haute,  est  navigable  pour  les  gros 
vaisseaux  jusqu'à  Bridgetown,  sept  milles  en  amont. 

Il  y  a  quelque  trente  ans  passés  un  petit  quai  en  caissons  fut  construit  en  cet 
endroit,  mais  aujourd'hui,  tout  ce  qui  reste  de  ce  quai  est  un  peu  de  lest  et  quelques 
pièces  de  bois. 

En  1905-06,  la  somme  de  $2,000.14  a  été  dépensée  pour  construire  un  quai  public. 
A  la  fiin  de  l'exercice  financier  environ  les  deux  tiers  de  l'ouvrage  étaient  construits. 
Ce  quai  consiste  en  une  approche  en  pilotis,  76  pieds  de  long,  25  pieds  de  large  et  de  5 
à  10  pieds  de  haut,  et  une  pile  en  caissons,  75  pieds  de  long,  35  pieds  de  large  et  de  16 
à  22  pieds  de  haut,  construite  sur  une  fondation  en  pilotis,  récépés  au  niveau  de  la  vase. 
Le  long  de  la  façade,  à  l'eau  haute,  il  y  aura  une  profondeur  d'eau  de  16  pieds. 

En  1906-07,  la  somme  de  $1,997.41  a  été  dépensée  pour  continuer  les  travaux, 
lesquels  n'étaient  pas  complétés  à  la  fin  de  l'exercice  financier. 


SCOTCH-COVE. 

Scotch-Cove,  comté  de  Victoria,  forme  la  partie  sud-est  de  la  baie  Aspy,  et  est  à 
environ  trois  quarts  de  mille  de  White-Point,  (Pointe  Blanche)  qui  est  sur  le  côté  sud 
de  l'entrée  delà  baie. 

Un  crédit  fut  voté  pour  construire,  en  1906-07,  un  brise-lames  à  cet  endroit,  et  le 
6  de  février  1907,  un  plan  et  devis  fut  soumis  à  l'approbation  du  ministère. 

Le  brise-lames  projeté  a  320  pieds  de  long  et  repose  dans  19  pieds  d'eau  au  bout 
du  large.  Le  bout  près  de  terre  est  en  pierre  et  mesure  40  pieds  de  long  par  16  de 
large  au  sommet  ;  le  reste  est  en  caissons  avec  substructure  en  bois  à  la  créosote,  20 
pieds  de  large  sur  une  longueur  de  80  pieds,  24  pieds  sur  une  autre  longueur  de  80 
pieds,  et  30  pieds  sur  les  1 20  pieds  du  large.  Les  caissons  sont  en  bois  équarri,  construits 
à  joints  ouverts  et  chargés  de  lest.  Le  bout  du  large,  les  deux  côtés  et  le  bout,  sur  une 
longueur  de  30  pieds,  sera  lambrissé  à  joints  clos,  et  un  matelas,  200  pieds  de  long,  en 
fascines  et  pierre  sera  posé  le  long  de  la  façade  du  large,  à  l'extrémité  extérieure. 

Au  31  de  mars  1907,  les  soumissions  pour  la  construction  de  ce  travail  n'avaient 
pas  encore  été  demandées. 

Dépenses  en  1906-07  :  $32.78. 


scott's-bay. 

Scott's-Bay,  comté  de  King,  est  situé  sur  le  côté  sud  du  chenal  de  Minas,  baie  de 
Fundy,  entre  cap  Split  et  Baxter's-Harbour.  La  population  de  ce  canton  est  d'environ 
500  habitants  dans  un  rayon  de  deux  milles. 

En  1878-79,  le  ministère  y  a  construit  une  pile  en  caissons  de  50  pieds  de  long,  30 
pieds  de  large  et  20  pieds  de  haut,  reliée  au  rivage  par  une  double  rangée  de  pilotis 
jointifs  de  210  pieds  de  long  à  partir  du  coin  sud-est  de  la  pile.  Cette  pile  fut  cons- 
truite à  parements  jointifs,  garnie  de  défense  et  bien  lestée  ;  elle  fut  placée  sur  le  côté 
ouest  de  Jess-Creek  de  manière  à  former  un  havre  ou  un  abri  pour  les  vaisseaux  durant 
les  tempêtes  venant  du  sud-ouest. 

Comme  ce  quai  n'avait  pas  de  plancher,  la  plus  grande  partie  du  lest  fut  enlevé, 
probablement  pour  fournir  le  lest  des  goélettes.  La  pile  et  la  construction  en  pilotis 
jointifs  sont  plus  ou  moins  endommagées,  le  pilotis  jointif  étant  entièrement  détruit  sur 
une  longueur  de  40  pieds.  Le  ministère  a  dépensé  pour  ce  quai,  entre  1867  et  1882,  un 
montant  de  $3,000. 
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En  1900-01,  le  ministère  a  dépensé  $500  pour  la  construction  de  deux  piles  en 
caissons,  une  de  chaque  côté  de  l'embouchure  de  la  crique.  La  pile  du  côté  nord  a  115 
pieds  de  long,  10  pieds  de  large  et  de  6  à  8  pieds  de  haut.  Les  deux  caissons  sont  en 
bois  rond  et  remplis  de  lest.  Le  but  de  ces  deux  piles  est  d'empêcher  le  gravier  et  le 
sable  de  s'accumuler  dans  l'embouchure  de  la  crique,  le  vieux  quai  étant  devenu  insuffi- 
sant pour  donner  la  protection  requise. 

En  1903-04,  le  ministère  dépensa  la  somme  de  $1,346.52  pour  améliorer  les 
travaux. 

En  1904-05,  la  somme  de  $999.99  fut  dépensée  pour  construire  nn  prolongement  au 
brise-lames  sur  le  côté  sud  de  l'entrée  de  la  crique  ;  l'ouvrage  consiste  en  une  pile  en 
caissons,  57  pieds  de  long,  20  pieds  de  large  et  18  pieds  de  haut  ;  une  autre  petite  pile 
a  aussi  été  construite  au  bout  attenant  au  rivage,  50  pieds  de  long,  10  pieds  de  large  et 
8  pieds  de  haut.  Le  brise-lames  nord  fut  prolongé  par  la  construction  d'une  pile  ou 
bout  attenant  au  rivage,  50  pieds  de  long,  10  pieds  de  large  et  12  pieds  de  haut.  Les 
défenses  et  pièces  de  couronnement  furent  posées  sur  la  partie  du  brise-lames  sud  cons- 
truite l'année  précédente. 

En  1905-06,  la  somme  de  $2,089.96  fut  dépensée  pour  construire  un  prolongement 
au  brise-lames  nord.  La  nouvelle  pile  a  70  pieds  de  long,  20  pieds  de  large  et  20  pieds 
de  haut,  remplie  de  lest  et  lambrissée  à  joints  clos  sur  le  côté  nord  et  à  l'extrémité  du 
large. 

En  1906-07,  la  somme  de  $2,794  a  été  pour  construire  un  prolongement  au  brise- 
lames  sud,  60  pieds  de  long,  28  pieds  de  large  et  26  de  haut.  Une  longueur  de  150  pieds, 
de  la  section  près  du  rivage,  du  brise-lames  sud,  a  aussi  été  lambrissée  à  joints  clos,  pour 
empêcher  i'affouillement  par  les  eaux  du  ruisseau  qui  se  décharge  le  long  du  brise-lames. 
Le  brise-lames  nord  fut  exhaussé  de  1  à  4  pieds,  où  du  tassement  s'était  produit,  et  le 
tablier  a  été  renouvelé. 

skinner's-cove. 

Skinner's-Cove  (Anse  Skinner),  comté  de  Pictou,  est  située  sur  le  côté  ouest  du  dé- 
troit de  Northumberland,  environ  4  milles  à  l'est  du  cap  John  et  22  milles  au  nord-ouest 
de  l'entrée  du  havre  de  Pictou.  C'est  une  petite  baie  d'environ  750  pieds  de  profon- 
deur ;  il  y  a  un  étang  au  fond  de  la  baie  séparé  de  la  mer  par  un  banc  de  sable,  250 
pieds  de  large  et  600  pieds  de  long. 

Le  5  janvier  1905,  un  contrat  fut  passé,  pour  la  somme  de  $10,950,  pour  creuser  uu 
chenal  à  travers  le  banc  de  sable  et  pour  construire  des  ouvrages  de  protection  sur  les 
côtés  de  ce  chenal. 

Les  travaux  consistaient  à  creuser  un  chenal,  15  pieds  de  large  au  fond,  425  pieds 
de  long  et  2J  pieds  au  dessous  de  l'eau  basse  ;  construire,  sur  les  côtés  du  chenal,  des  ou- 
vrages de  protection  en  pieux,  fascines  et  pierre,  304  pieds  de  long  et  15  pieds  de  large, 
avec  piles  en  caissons  de  bois  rond  aux  extrémités. 

A  la  fin  de  l'exercice  financier  de  1904-05,  les  piles  des  extrémités  étaient  complé- 
tées, ex  cep  é  les  pièces  de  couronnement,  les  défenses  supérieures  et  le  lambrissage  ;  qua- 
rante pilotis  de  l'ouvrage  intérieur  avaient  aussi  été  enfoncés. 

En  1905-06,  le  travail  fut  complété,  à  l'exception  d'une  partie  du  creusage,  et  quel- 
ques travaux  extras  furent  faits,  tel  que  le  prolongement  des  ouvrages  de  protection,  40 
pieds  plus  à  l'intérieur  ;  le  lambrissage  à  joints  clos  de  144  pieds  des  ouvrages  sur  le  côté 
de  la  mer  et  à  l'extrémité  intérieure  des  ouvrages  à  l'ouest. 

Les  travaux  sous  contrat  ont  été  complétés  le  1er  d'août  1906. 

Dépense  totale  en  1906-07  :— $1,759.91. 

SYDNEY  (QUARANTAINE). 

L'établissement  de  quarantaine  à  Sydney  est  situé  sur  le  bras  sud  du  havre,  près  de 
la  pointe  Keating,  à  environ  trois  quarts  de  mille  de  la  pointe  Edouard,  à  l'extrémité  de 
la  langue  de  terre  qui  divise  les  deux  bras  du  havre. 

19-9J 
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Le  quai,  construit  par  le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  et  réparé  en  1903- 
04,  est  une  construction  en  piles  et  travées,  148  pieds  de  long  et  ayant  8  pieds  d'eau  à 
son  extrémité  du  large. 

Durant  l'exercice  de  1903-04,  ce  ministère  dépensa  la  somme  de  $1,551.52  pour 
acheter  du  bois  à  la  créosote  et  autres  matériaux  nécessaires  pour  réparer  et  prolonger 
le  quai. 

Le  vieux  quai  était  dans  un  tel  état  qu'il  ne  fut  pas  jugé  à  propos  de  le  réparer,  en 
conséquence,  il  fut  décidé  de  construire  un  nouveau  quai  etde  se  servir  des  matériaux 
achetés  l'année  précédente. 

En  1904-05,  1?,  somme  de  $1,673.71  fut  dépensée  pour  acheter  des  matériaux  et 
construire  les  piles  de  l'approche.  Ce  quai  aura  173  pieds  de  long  et  se  comptera  de 
quatre  piles  intérieures  et  d'une  tête  de  quai,  20  pieds  par  40  pieds.  La  profondeur  de 
l'eau,  à  l'extrémité  du  large,  est  de  10 J  pieds  à  l'eau  basse  ou  15  J  pieds  à  l'eau  haute. 

En  1905-06,  la  somme  de  $1,098.97  fut  dépensée  pour  compléter  les  travaux  com- 
mencés l'année  précédente. 

Durant  l'exercice  terminé  le  31  de  mars  1907,  $249.19  furent  dépensées  pour  se 
procurer  le  bois  nécessaire  pour  exhausser  une  partie  de  la  pile  attenante  au  rivage,  et 
pour  poser  du  pilotis  à  joints  clos  au  bout  du  large. 

TATAMAGOUCHE. 

Tatamagouche,  comté  de  Colchester,  est  un  port  de  mer  situé  sur  le  détroit  de 
Northumberland,  à  30  milles  de  Truro.  C'est  une  station  importante  de  l'embranche- 
ment de  l'Intercoionial,  entre  Oxford-Junction  et  Pictou. 

En  1905-06,  le  ministère  commença  la  construction  d'un  quai  à  cet  endroit,  au 
coût  de  $1,116.19. 

En  1906-07,  la  somme  de  $810.27  a  été  dépensée  pour  compléter  les  travaux.  Ce 
quai  est  en  caissons,  construits  autour  et  sur  une  ancienne  construction.  Il  mesure  100 
pieds  de  long  et  62  de  large  ;  à  l'extrémité  du  large,  où  il  y  a  12  pieds  d'eau  sa 
hauteur  est  de  14  pieds. 

Les  grandes  mers  montent  de  6  pieds,  les  mortes  mers  de  5  pieds. 

TONEY    (RIVIÈRE.) 

La  rivière  Toney,  comté  de  Pictou,  est  un  petit  cours  d'eau  qui  se  jette  dans  le 
détroit  de  Northumberland,  à  environ  mi-chemin,  entre  le  havre  de  Pictou  et  le  détroit 
de  Amet. 

Le  crédit  voté  pour  1905-06  était  pour  ouvrir  un  chenal  à  travers  le  banc  qui 
obstrue  l'entrée  de  la  rivière,  et  pour  construire  les  travaux  de  protection  nécessaires. 
Durant  l'exercice  financier,  la  somme  de  $4,253.55  fut  dépensée  pour  acheter  le  bois  et 
le  fer  requis,  et  pour  commencer  les  travaux  de  construction.  Au  30  juin  1906,  les 
travaux  de  protection  sur  le  côté  e3t  étaient  complétés,  à  l'exception  des  traversines  du 
tablier,  du  tablier  et  des  défenses,  et  95  pieds  de  la  substructure  des  travaux  du  côté 
ouest  qui  avaient  été  mis  en  place  et  chargés  de  lest. 

En  1906  07,  la  somme  de  $2,103.11  a  été  dépensée  pour  compléter  le  chenal  et  les 
travaux  de  protection. 

Les  travaux  sur  les  côtés  est  et  ouest  du  chenal  mesurent,  recpectivement,  206  et 
146  pieds  de  long  et  14  pieds  de  large,  excepté  les  32  pieds  extérieurs  du  côté  est  qui 
ont  20  pieds  de  large.  L'espace  entre  les  deux  structures  est  de  35  pieds  et  leur  hauteur 
de  10  pieds.  La  profondeur  de  l'eau  dans  le  chenal,  à  l'eau  extrêmement  basse,  est  de 
1£  pied. 

TRACADIE. 

Le  havre  de  Tracadie,  comté  d' Antigonish,  est  situé  sur  le  côté  sud  de  la  baie  Saint- 
George,  1 1  milles  à  l'est  de  l'entrée  nord  du  détroit  de  Canso. 
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Les  travaux,  à  cet  endroit,  consistent  en  un  brise-lames  sur  le  côté  est  de  l'entrée 
du  havre,  et  d'un  parapet,  construit  en  prolongement  du  brise-lames,  vers  l'intérieur  et 
le  long  de  la  grève,  dans  une  direction  sud,  pour  empêcher  l'affouillement  du  rivage. 

Le  brise-lames  s'étend  jusqu'au  bord  du  chenal,  une  distance  de  120  pieds,  puis  suit 
le  chenal,  vers  l'extérieur,  sur  une  longueur  additionnelle  de  100  pieds.  La  dernière 
partie  est  construite  sur  les  ruines  du  vieil  ouvrage,  et  a  16  pieds  de  large  sur  une  dis- 
tance de  64  pieds  et  20  pieds  sur  les  36  autres  pieds  ;  elle  est  construite  en  caissons  de 
bois  rond,  avec  substructure  en  bois  créosote. 

En  1905-06,  la  somme  de  $1,199.57,  fut  dépensée  pour  reconstruire  les  der- 
niers 36  pieds  du  large,  lesquels  avaient  été  détruits,  par  une  tempête,  jusqu'au  niveau 
de  l'eau  basse. 

Durant  l'exercice  terminé  le  31  de  mars  1907,  la  somme  de  $449.97  a  été  dépensée 
en  réparations  ;  les  74  pieds  du  large  ont  été  nivelés,  du  tablier  et  des  défenses  renou- 
velés et  du  lest  posé,  où  c'était  nécessaire. 

WALLACE. 

Wallace  est  un  établissement  d'environ  1,000  habitants,  répandu  sur  les  bords  de  la 
baie  Wallace,  laquelle  s'étend  11  milles  à  l'intérieur.  La  population  s'occupe  de  pêche, 
d'agriculture  et  de  l'exploitation  des  carrières  de  pierre.  Le  village  de  Wallace  est  situé 
sur  le  côté  sud  de  la  baie,  sur  le  côté  nord  sont  situés  les  établissements  de  North- Wal- 
lace, Fox-Harbour  et  Gulf  Shore.  Avant  la  Confédération,  le  gouvernement  provincial 
construisit  un  petit  quai  sur  le  côté  nord,  lequel  a  été  souvent  depuis  réparé  par  ce  mi- 
nistère. 

En  1897,  le  ministère  construisit  un  quai  sur  le  côté  sud  ;  un  bateau  à  vapeur  com- 
mença un  service  entre  les  deux  quais  ;  les  abords  des  quais  furent  creusés,  ce  qui  per- 
mit au  bateau  de  faire  son  service  à  toutes  phases  de  la  marée.  Le  chenal  creusé  s'étant 
rempli,  le  ministère,  en  1905,  commença  le  prolongement  des  quais  jusqu'au  chenal 
principal.  En  1904-05,  la  somme  de  $4,850  fut. dépensée;  en  1905-06,  $10,193.82  et 
en  1906  07,  $2,500.50.     Le  travail  est  pratiquement  complété. 

Le  quai  nord  a  été  prolongé  de  1,440  pieds,  dont  1,420  sont  en  chevalets  de  pilotis, 
placés  à  12  pieds  de  centre  à  centre,  et  ayant  16  pieds  de  large  au  sommet;  les  derniers 
20  pieds  ont  40  pieds  de  large  et  sont  construits  en  caissons  de  bois  rond,  chargés  de 
pierre. 

Le  quai  sud  a  été  prolongé  de  223  pieds,  avec  largeur  de  20  pieds  et  hauteur  de 
14  pieds,  au  bout  du  large.  Ce  prolongement  est  en  caissons  continus  de  bois  rond, 
chargés  de  pierre  et  pourvus  de  défenses.  Ce  prolongement  a  été  construit  en  caissons 
parce  qu'il  est  situé  sur  la  partie  creusée  antérieurement,  et  qui  s'était  remplie  de  vase  et 
de  dépôts  d'alluvion,  incapables  de  supporter  de  pilotis,  et  où  les  caissons  ont  tassé  de  4 
à  6  pieds. 

Les  grandes  mers  montent  de  6J  à  7  pieds,  les  mortes  mers  de  5  pieds. 


WEST-ARICHAT. 

Brise  -lames. 

West-Arichat  (Arichat-Ouest)  est  un  petit  havre  sûr  situé  sur  le  côté  sud  de  l'île 
Madame,  abrité  au  sud  et  à  l'ouest  par  l'île  Creighton  et  par  un  brise-lames  entre  l'île  et 
la  terre  ferme. 

Le  brise-lames  a  1,211  pieds  de  long.  Il  est  bâti  en  caissons  de  bois  rond  à  pare- 
ments ouverts  et  rempli  de  lest.  Le  tablier  est  à  11  pieds  au-dessus  du  fond,  lequel  est 
à  sec  à  l'eau  basse,  excepté  près  de  l'ouverture  de  25  pieds  entre  le  vieil  et  le  nouvel 
ouvrage  ;  à  l'eau  haute  le  sommet  est  à  six  pieds  au-dessus  de  l'eau. 

En  1904-05  et  1905-06,  la  somme  de  $1,436.46  fut  dépensée  pour  renouveler  les 
traversines  du  tablier  et  le  tablier  en  quelques  endroits  ;  pour  réparer  des  brèches  dans 
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les  côtés  ;  pour  réparer  et  renforcer  l'ouvrage  sur  le  côté  ouest  et  reconstruire  une  partie 
du  travail  sur  le  côté  est. 

Durant  l'exercice  financier  de  1906-07,  la  somme  de  $254.27  a  été  dépensée  pour  se 
procurer  les  matériaux  nécessaires  pour  le  renouvellement  des  traversines  du  tablier 
(308  pieds  de  long)  du  brise-lames,  pour  renouveler,  à  certains  points,  le  pilotis  à  joints 
clos,  et  pour  poser  ces  matériaux,  excepté  45  traversines  et  10  pilotis  jointifs. 

Jetée. 

Le  30  août  1905,  le  ministère  donna  à  l'entreprise,  au  prix  de  $5,275,  la  construc- 
tion d'une  jetée  à  Bosdet  Point,  sur  le  côté  nord  de  l'entrée  du  havre. 

Cette  jetée  consiste  en  une  construction  de  piles  et  travées,  88  pieds  de  long  et  20 
pieds  de  large,  avec  un  L  sur  le  côté  est  de  l'extrémité  du  large,  28  pieds  de  long  et  24 
de  large,  et  une  approche  en  caissons,  30  pieds  de  long  et  16  pieds  de  large,  reliant  la 
jetée  au  chemin  public.  Les  piles  seront  construites  en  bois  rond  avec  substructure  de 
bois  créosote,  remplies  de  lest  et  pourvnes  de  défenses  ;  la  façade  extérieure  de  la  pile 
du  large  sera  lambrissée  à  joints  clos. 

Les  travaux  ont  été  commencés  en  juin  1906,  et  à  la  fin  de  l'exercice  financier, 
l'approche  était  construite. 

Durant  l'exercice  financier  de  1906-07,  aucun  travail  n'a  été  fait,  à  cause  du  délai 
apporté  dans  la  livraison  du  bois  créosote,  lequel  ne  fut  reçu  qu'au  milieu  de  novembre. 

Dépense  en  1906-07  :—  $2,427.50. 

WEST-HEAD  (iLE  DU  CAP  SABLE). 

Cet  endroit  est  la  pointe  extrême  ouest  de  l'île  du  cap  Sable  ;  il  est  situé  à  environ 
deux  milles  de  Clark's-Harbour,  et  à  l'extrémité  sud-ouest  du  passage  de  Barrington. 
C'est  un  poste  de  pêche  important.  Sa  position  géographique  en  fait  le  point  le  plus 
convénient  de  l'île  pour  les  vaisseaux  côtiers,  mais  il  est  tellement  exposé  à  la  mer,  qu'il 
est  nécessaire  d'y  construire  un  quai  qui  servira  aussi  de  brise-lames,  pour  protéger  les 
vaisseaux  qui  y  seront  amarrés. 

Durant  l'automne  de  1906,  le  ministère  commença  la  construction  d'un  brise-lames 
et  dépensa  une  somme  totale  de  $3,437.27. 

Le  travail  fait  consiste  en  une  approche  de  95  pieds  de  long,  24  pieds  de  large  au 
sommet,  et  de  dix  pieds  de  haut  au  bout  du  large,  et  60  pieds  de  construction  en  cais- 
sons. A  la  fin  de  l'exercice  financier,  le  ministère  avait  un  peu  plus  que  la  moitié  des 
matériaux  nécessaires  pour  compléter  le  travail. 

Le  travail  projeté  consiste  en  une  levée  de  pierre  ou  approche,  95  pieds  de  long,  24 
de  large,  et  10  de  haut  au  bout  du  large;  une  construction  en  caissons  continus,  210 
pieds  de  long  et  20  pieds  de  large  au  sommet,  excepté  les  derniers  40  pieds  qui  auront 
50  pieds  de  large.  La  profondeur  de  l'eau,  au  bout  du  large,  sera  de  13  à  15  pieds  à 
l'eau  basse. 

Les  grandes  mers  montent  de  11  pieds,  les  mortes  mers  de  8J  pieds. 

WEST-QUODDY. 

West-Quoddy,  comté  d'Halifax,  est  un  établissement  épars  d'environ  300  habitants, 
situé  sur  la  côte  sud  du  comté  d'Halifax,  80  milles  à  l'est  de  la  ville  d'Halifax  et  cinq 
milles  à  l'ouest  de  la  rivière  Salmon. 

En  1905-06,  le  ministère  dépensa  une  somme  de  $366.75  pour  l'achat  de  matériaux 
pour  la  construction  d'un  quai  en  pilotis. 

En  1906-07,  la  somme  de  $2,487.63  a  été  dépensée  pour  construire  le  quai.  C'est 
une  construction  en  pilotis  de  211  pieds  de  long  et  25  de  large,  avec  une  L  au  bout  du 
large,  donnant  une  face  de  quaiage  de  50  pieds  de  long,  où  il  y  a  13  pieds  d'eau  à  l'eau 
basse  des  marées  du  printemps.     Un  entrepôt  de  12  x  16  pieds  a  été  construit  sur  l'L. 

Les  grandes  mers  montent  de  6 \  pieds,  les  mortes  mers  de  5  pieds. 
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WEST-RIVER,    SHEET-HARBOUR. 

Le  village  de  West-River,  Sheet-Harbour,  comté  d'Halifax,  est  situé  sur  la  côte 
atlantique  de  la  Nouvelle  Ecosse,  dans  la  partie  est  du  comté  d'Halifax.  Le  village, 
construit  autour  du  havre,  comprend  une  population  d'eviron  600  habitants  s'occupant 
de  pêche  et  de  culture.  Le  havre  est  un  des  plus  beaux  de  la  Nouvelle-Ecosse,  spacieux 
et  profond  :  il  s'étend  jusqu'à  Jared's-Point,  une  distance  d'environ  6J  milles,  où  il  se 
divise  en  deux  bras,  la  rivière  est  et  la  rivière  ouest. 

En  1905-06,  le  ministère  dépensa  la  somme  de  $2,205.15  pour  commencer  la  cons- 
truction d'un  quai  en  caissons  et  pilotis,  à  l'embouchure  de  la  rivière  ouest. 

En  1906-07,  la  somme  de  $1,298.44  a  été  dépensée  pour  compléter  les  travaux. 
L'ouvrage  consiste  en  une  levée  ou  approche  en  pierre,  50  pieds  de  long,  25  pieds  de 
large,  et  de  deux  à  8  pieds  de  haut  ;  une  section  en  chevalets  de  pilotis,  141  pieds  de 
long,  21  pieds  de  large  et  de  8  à  20  pieds  de  haut,  les  chevalets  sont  placés  de  10  pieds 
de  centre  à  centre  ;  et  une  tête  de  quai  en  caissons,  40  pieds  de  long,  25  de  large  et  de 
20  à  22  de  haut,  avec  une  L  de  60  par  20  pieds,  donnant  une  façade  d'amarrage  de  86 
pieds,  où  il  y  a  15  pieds  d'eau  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps. 

Les  grandes  mers  montent  de  6  pieds,  les  mortes  mers  de  5  pieds. 

WEYMOUÏH. 

Weymouth,  comté  de  Digby,  petite  ville  d'environ  1200  habitants,  située  à  20 
milles  au  sud-ouest  de  la  ville  Digby,  et  à  deux  milles  de  l'embouchure  de  la  rivière 
Sissiboo.  Environ  quatre  ou  cinq  millions  de  pieds  de  bois  sont  expédiés  annuellement 
de  ce  port. 

En  1905-06,  la  somme  de  $658.01  a  été  dépensée  pour  contruire,  dans  le  quai  public 
sur  la  rive  nord  de  la  rivière  et  en  aval  du  pont,  un  plan  incliné,  en  pilotis,  50  pieds  de 
long,  12  pieds  de  large  et  de  3  à  5  pieds  de  haut,  avec  approche  en  pierre,  50  pieds  de  long 
et  de  1  à  5  pieds  de  haut.     Une  vieille  pile,  près  du  quai,  a  aussi  été  en  partie  enlevée. 

En  1906-07,  la  somme  de  $371.20  a  é4é  dépensée  pour  achever  la  démolition  de  la 
vieille  pile  en  caissons. 

WOLFVILLE. 

Wolf  ville  est  un  village  d'environ  2,000  habitants,  situé  sur  la  rive  droite  et  près  de 
l'embouchure  de  la  rivière  Cornwallis,  qui  se  jette  dans  l'angle  sud-ouest  du  bassin  de 
Minas.  C'est  une  station  importante  du  chemin  de  fer  "  Dominion- Atlantic  ",  à  mi- 
chemin  entre  Annapolis  et  Halifax,  64  milles  de  Halifax  et  66  milles  de  Annapolis,  et 
à  7  milles  à  l'est  de  Kentville  ;  c'est  aussi  le  chef-lieu  du  comté  de  King. 

En  1900-01,  le  ministère  fit  construire  un  quai  sur  la  rive  droite  de  la  rivière,  près 
de  son  embouchure,  à  une  distance  d'environ  un  demi-mille  du  village.  L'approche  du 
quai  se  compose  d'un  terrassement  de  144  pieds  de  long,  26  pieds  de  large  et  d'une  hau- 
teur moyenne  de  5  pieds.  Le  quai  proprement  dit,  construit  en  pilotis,  a  152  pieds  de 
long,  36  pieds  de  large,  y  compris  le  talus  de  10  pieds  de  large  du  côté  sud.  A  son 
extrémité  du  large,  il  y  a  un  retour  en  forme  de  L  de  82  pieds  de  long  ;  ce  qui  donne 
une  façade  totale  de  116  pieds  sur  le  chenal  de  la  rivière.  Le  retour  a  40  pieds  de  large 
et  de  48  à  49 \  pieds  de  haut  sur  cette  face.  Il  y  a  à  cet  endroit  46  pieds  d'eau  aux 
grandes  marées.  A  mer  basse  des  grandes  marées,  le  chenal  a  une  profondeur  de  4  à  6 
pieds,  et  l'eau  presque  douce. 

En  1902-03,  le  chenal  de  la  rivière  changea  de  cours,  s'approchant  du  rivage,  ce  qui 
causa  un  affouillement  à  l'extrémité  extérieure  du  quai,  et  diminua  de  moitié  la  force 
des  deux  rangs  extérieurs  de  pilotis  qui  furent  presque  déracinés.  Pour  remédier  au 
dommage,  on  construisit  du  caissonnage  dans  les  ouvertures,  entre  les  deux  rangs  exté- 
rieurs de  pilotis  et  l'extrémité  de  L,  ainsi  qu'à  l'extrémité'  opposée  du  quai,  le  long  du 
plan  incliné.  Ces  travaux  ne  purent  arrêter  l'afFouillement,  et  le  ministère  décida  de 
défaire  l'extrémité  extérieure  du  quai  sur  une  longueur  de  118  pieds  et  une  largeur  de 
20  pieds,  puis  de  reconstruire  sur  le  côté  intérieur  de  l'L.     L'ouvrage  commencé  le  1er 
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octobre,  fut  poussé  vigoureusement  jusqu'au  24  de  décembre,  alors  qu'il  fallut  suspendre 
les  travaux,  à  cause  du  froid  et  de  la  glace,  qui  s'accumulait  rapidement. 

L'hiver  de  1903-04  fut  l'hiver  le  plus  rigoureux  que  nous  ayons  eu  depuis  bien  des 
années,  aussi  se  forma-t-il  plus  de  glace  autour  des  pilotis  et  des  piles,  que  nous  n'en  avions 
jamais  vue  depuis  la  construction  du  quai  ;  la  conséquence  fut  que  la  force  de  flottaison 
de  cette  glace,  aidée  par  l'affaiblissement  du  pilotis,  causé  par  l'affouillement,  fut  telle 
que  l'L  en  entier  fut  levé  de  5  à  8  pieds,  le  3  mars  1904,  pendant  une  marée  d'une  force 
exceptionnelle.  Quelques  jours  après,  toute  la  partie  du  large  du  quai,  y  compris  l'L,  fut 
détruite  et  emportée  par  la  mer. 

En  1903-04,  la  somme  de  $1, 768. 89  fut  dépensée  pour  les  travaux  ci-haut  mention- 
nés, et  après  la  destruction  du  quai,  pour  sauver  autant  de  bois  que  possible. 

En  1904-05,  une  somme  de  $78  80  a  été  dépensée  pour  la  garde  du  bois  sauvé  des 
ruines,  et  $2,565.11  pour  commencer  la  construction  d'un  quai  en  caissons.  Au  30  de 
juin  1905,  deux  tiers  de  l'ouvrage  étaient  construits. 

En  1905-06,  la  somme  de  $4,310. 13,  a  été  dépensée  pour  compléter  la  construction  du 
nouveau  quai.  Ce  quai  est  en  caissons  solides,  et  consiste  en  une  approche  de  50  pieds 
de  long,  28  pieds  de  large  et  de  14  à  29  pieds  de  haut,  L'extrémité  du  large,  en  forme 
de  L,  a  100  pieds  de  long,  28  pieds  de  large  et  29  pieds  de  haut,  le  long  de  la  façade,  où 
il  y  a,  à  l'eau  haute,  25  pieds  d'eau.  Le  long  de  l'L,  sur  le  fond,  a  été  construite  une 
plate-forme  de  110  pieds  de  long  et  25  pieds  de  large,  servant  à  l'eau  basse,  de  lit  aux 
vaisseaux  amarrés  au  quai. 

En  1906-07,  la  somme  de  $224.68  a  été  dépensée  pour  remplir,  avec  des  fascines  et 
de  la  pierre,  les  espaces  entre  les  chevalets  du  lit,  construit  le  long  de  l'L. 

Les  grandes  mers  montent  de  48  pieds,  les  mortes  mers  de  40  pieds. 

WRECK-COVE 

Wrech  Cove,  comté  de  Victoria,  est  située  à  l'entrée  du  ruisseau  du  même  nom,  sur 
la  côte  nord-est  de  l'île  du  Cap  Breton,  à  vingt  railles  du  havre  de  Sainte-Anne  et  dix 
milles  au  sud  de  la  baie 'Sud  d'Ingonish. 

Le  changement  de  cours  du  ruisseau  et  l'ouverture  d'une  seconde  décharge  avaient 
rendu  dangereux  le  débarcadère  construit  près  de  son  embouchure. 

En  1890-91,  la  somme  de  $700  avec  $200  contribuées  par  la  municipalité,  fut 
dépensée  pour  construire  un  barrage  en  fascines  et  pierre,  pour  maintenir  le  ruisseau 
dans  son  vieux  lit,  et  pour  rendre  au  débarcadère  son  utilité  première. 

L'ouvrage  a  donné  de  bons  résultats,  mais  la  pierre  ayant  été  déplacée  dans  le  bar- 
rage, et  du  tassement  s'étant  produit  à  d'autres  endroits,  les  eaux  hautes  du  printemps 
passaient  par-dessus. 

Durant  l'exercice  terminé  le  31  de  mars  1907,  la  somme  de  $500  a  été  dépensée 
pour  exhausser  et  réparer  le  barrage,  ainsi  que  pour  le  prolonger  de  100  pieds  ;  le  cours 
du  ruisseau  a  été  redressé,  en  amont  du  barrage,  en  relevant  une  pointe  de  roc  qui 
forçait  l'eau  contre  le  ba-rage. 

ILE  DU  PRTNCE-EDOUARD. 

ANNANDALE. 

La  jetée  d'Annandale,  comté  de  King,  est  située  sur  la  rive  nord  de  la  Grande- 
Rivière,  près  de  son  embouchure  dans  la  baie  de  Boughton.  Elle  consiste  en  une  culée 
ou  approche  de  300  pieds  de  long  et  22  pieds  de  large;  et  une  tête  de  quai,  140  pieds 
de  long  et  36  pieds  de  large,  construite  le  long  du  chenal  où  il  y  a  7  pieds  d'eau  à  l'eau 
basse,  ou  1 2  pieds  à  l'eau  haute. 

L'approche,  excepté  une  travée  de  18  pieds  qui  est  planchéiée  en  bois,  est  construite 
en  caissons  à  joints  clos,  remplis  de  fascines  et  pierre  avec  sommet  en  glaise  et  gravier. 
La  tête  de  quai  est  construite,  partie  en  caissons  et  partie  en  pilotis,  avec  tablier  en 
bois  ;  la  façade  et  les  bouts  sont  lambrissés  avec  du  pilotis  à  joint  clos. 

Cette  jetée  est  une  de  celles  qui  passèrent  sous  le  contrôle  de  ce  ministère  en 
1883-84  ;  elle  était  déjà  vieille  et  en  besoin  de  réparations  considérables.  Elle  est  très- 
exposée  à  l'action  destructive  du  torédo,  et  des  réparations  y  ont  été  faites  presqu'à  tous 
les  ans,  pour  la  garder  dans  un  état  passable. 
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Durant  le  dernier  exercice  financier,  la  tête  du  quai  a  été  reconstruite  et  des  répa- 
rations générales  faites  à  la  jetée,  au  cpût  de  $2,300.  Des  nouveaux  pilotis  de  support 
furent  posés  dans  les  chevalets  ;  les  traversines  du  tablier,  le  tablier,  etc.,  furent  renou- 
velés sur  la  longueur  entière  de  la  tête  ;  les  côtes  et  les  bouts  furent  encore  lambrissés 
avec  du  pilotis  à  joints  clos,  après  avoir  mis  de  5  pieds  de  centre  à  centre,  pour  suppor- 
ter les  moires  des  pilotis  en  bois  traité  à  la  créosote  ;  chaque  cinquième  pilotis  jointif 
est  en  bois  créosote.  Des  pièces  de  parements,  dans  le  côté  ouest  de  l'approche,  ont  été 
renouvelées  et  des  réparations  générales  faites  à  la  jetée,  qui  est  maintenant  en  bon  état. 


BAIE-FORTUNE. 

Le  havre  de  la  baie  Fortune  est  située  sur  le  côté  sud  de  la  baie  Rolls,  sur  la  côte 
est  de  l'île,  environ  cinq  milles  au  sud-ouest  de  Souris,  le  terminus  du  chemin  de  fer  de 
l'île  du  Prince  Edouard. 

Dans  le  but  d'améliorer  le  chenal  conduisant  aux  jetées  situées  à  l'embouchure  de 
la  rivière  Baie-Fortune,  le  gouvernement  provincial  construisit  un  petit  brise-lames  sur 
le  côté  est,  de  manière  à  rétrécir  le  chenal  et  augmenter  la  force  du  courant  et,  par  ce 
moyen,  creuser  le  chenal  à  travers  la  barre  de  sable,  à  l'entrée  du  havre. 

En  1892-93-94,  le  ministère  prolongea  et  répara  le  brise-lames,  qui  fut  relié  à  la 
jette,  sur  la  pointe  du  banc,  donnant  ainsi  au  brise-lames  une  longueur  totale  de  850 
pieds,  avec  une  largeur  variant  de  12  à  20  pieds. 

Ces  travaux  ont,  dit-on,  donné  de  très  bons  résultats  ;  la  profondeur  de  l'eau  sur  la 
barre  a  été  augmentée  et,  aujourd'hui,  les  gros  vaisseaux  peuvent  entrer  facilement. 

En  1904-05,  un  ouvrage  de  protection,  en  pierre  et  fascines,  fut  construit,  dans  une 
direction  nord,  le  long  de  la  grève,  à  partir  du  bout  du  brise-lames,  sur  une  longueur  de 
500   pieds,  afin  d'empêcher  un  nouveau  chenal  de  s'ouvrir  un  passage  à  travers  la  grève. 

Durant  l'automne  de  1906,  la  somme  de  $49.75  a  été  dépensée  pour  réparer,  avec 
des  fascines  et  de  la  pierre,  le  tassement,  etc.,  qui  s'était  produit  dans  l'ouvrage  de  pro- 
tection de  la  grève. 

brae  (havre). 

Le  port  de  Brae,  comté  de  Prince,  est  situé  à  l'embouchure  de  la  rivière  Brae,  sur 
le  côté  nord  de  la  baie  Egmont,  8  mi. les  à  l'est  de  la  Pointe  Ouest  ( West-Point)  et  envi- 
ron 6  milles  au  sud  de  la  station  Coleman,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  de  l'île  du 
Prince- Edouard,  laquelle  station  est  à  36  milles  de  Summerside,  chef-lieu  du  comté.  A 
l'embouchure  de  la  rivière,  existe  une  certaine  étendue  où  l'eau  est  profonde  d'environ  6 
pie  ls  et  bien  protégée  par  l'île  Brae  et  qui  serait  une  bonne  place  pour  un  établissement 
de  pêche  et  un  bon  havre  de  refuge  pour  les  petits  vaisseaux,  aussi  bien  qu'un  endroit 
comenable  pour  faire  les  expéditions,  si  son  approche  n'était  obstruée  par  un  banc  de 
sable,  presque  sec  à  mer  basse,  qui  traverse  complètement  son  entrée,  qui  est  parallèle 
au  rivage,  et  à  une  distance  d'environ  un  quart  de  mille. 

En  1890,  les  habitants  du  district  environnant,  en  vue  d'améliorer  l'approche  du 
havre,  commencèrent  un  brise-lames,  afin  de  rétrécir  le  chenal  et  augmenter  par  là  le 
volume  de  l'eau,  ce  qui  donnerait  une  plus  grande  profondeur.  Ils  bâtirent  un  ouvrage 
long  de  350  pieds,  composé  de  fascines,  perches,  de  quelque  lest  de  pierre,  terminé  au 
sommet  par  de  la  glaise  ;  à  cet  ouvrage,  en  1892,  le  ministère  ajouta  200  pieds  construits 
de  la  même  façon,  et  en  1885  il  répara,  ou,  plus  proprement,  il  rebâtit  l'ouvrage  primitif 
bâti  par  les  habitants,  qui  était  dans  un  état  peu  résistant  et  d'une  structure  inférieure. 
En  189S-99,  on  le  prolongea  encore  de  100  pieds,  de  sorte  qu'aujourd'hui,  il  a  650  pieds 
de  longueur.  Quoiqu'il  fournisse  un  abri  sûr  et  facilite  la  navigation  des  petits  bateaux, 
il  n'a  que  peu  amélioré  l'entrée  du  port,  et  il  faut  de  toute  nécessité  le  prolonger  ou 
construire  un  autre  travail  à  la  pointe  de  l'île  Brae. 

La  jetée  première  avait  été  construite  trop  basse  et  le  genre  de  construction  était 
défectueux,  aussi  le  ministère  a  été  obligé  d'y  faire  de  nombreuses  et  coûteuses  répara- 
tions. 
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Dans  l'automne  de  1905,  des  dommages  considérables  furent  causés  par  la  mer  ;  mais 
à  cause  de  l'impossibilité  de  se  procurer  les  matériaux  en  temps,  les  réparations  ne  furent 
commencées  que  dans  l'automne  suivant,  et  une  partie,  seulement,  de  l'ouvrage  fut  faite. 

Une  somme  de  $1,098.74  fut  dépensée  pour  exhausser  d'environ  de  deux  pieds  les 
550  pieds  près  du  rivage,  lesquels  furent  aussi  prolongés  de  25  pieds  vers  terre.  Le 
sommet  fut  nivelé  avec  de  la  pierre  concassée  et  du  gravier.  Les  matériaux  requis  pour 
compléter  les  réparations  furent  achetés,  mais  il  a  été  impossible  de  finir  les  travaux 
avant  le  31  de  mars  1907. 

campbell's-cove. 

CampbeH's-Cove,  comté  de  King,  est  situé  au  sud  de  l'île,  à  environ  9  milles  de 
East- Point  et  à  14  milles  au  nord-est  de  Souris  (terminus  oriental  du  chemin  de  fer 
Prince-Edouard)  et  fut  choisi,  en  1872,  par  le  gouvernement  provincial  pour  y  construire 
un  petit  brise-lames  isolé  de  300  pieds  de  longueur  sur  30  pieds  de  largeur,  sur  le  récif 
qui  s'étçnd  de  la  pointe  ouest  de  l'anse.  Les  industries  de  la  pêche  et  de  l'agriculture 
établies  dans  les  environs  ont  retiré  de  grands  avantages  de  ce  travail,  en  même  temp^ 
que  les  bateaux  de  pêche  surpris  par  le  mauvais  temps  y  trouvaient  un  refuge. 

Lorsque  des  réparations  devinrent  nécessaires  en  1882-83,  le  ministère  les  exécuta 
en  entier,  réunit  en  outre  le  brise-lames  à  la  grève  et  construisit  une  allonge  de  250 
pieds,  donnant  à  l'ensemble  de  l'ouvrage  une  longueur  de  620  pieds  et  créant  une  petite 
zone  de  refuge  de  4  pieds  de  profondeur  aux  basses  eaux  des  grandes  marées  qui,  ici, 
s'élèvent  à  4  pieds. 

Les  réparations  et  les  travaux  supplémentaires  exécutés  par  le  ministère  ayant  été 
faits  avec  beaucoup  de  solidité,  l'ouvrage,  en  dépit  de  sa  situation  exposée,  se  maintint 
en  bon  état  jusqu'en  1899,  alors  qu'on  s'aperçut  qu'il  était  nécessaire  de  faire  de  légères 
réparations  au  plancher  et  aux  défenses.  Après  cette  date,  cependant,  eu  égard  surtout 
à  l'affaiblissement  des  parements  causé  par  les  tarets,  le  brise-lames  fut  avarié  par 
plusieurs  tempêtes  successives,  et,  malgré  les  grandes  réparations  faites  en  1895,  une 
tempête  en  1899,  emporta  une  longueur  de  80  pieds  de  la  partie  construite  par  le  gou- 
vernement provincial,  en  outre  d'une  longueur  de  50  pieds  qui  fut  détruite  quelque 
temps  après  ;  ce  qui  rendit  nécessaire  la  reconstruction  de  l'ouvrage  de  la  partie  endom- 
magée, ce  qui  fut  fait  en  1901. 

Des  réparations  furent  aussi  faites  en  1903-4-5  et  1906. 

Durant  l'été  dernier,  la  somme  de  $158.80  a  été  dépensée  pour  ouvrir  encore  une 
ouverture  de  70  pieds,  près  de  terre,  pour  permettre  à  la  marée  d'emporter  les  dépots  de 
sable  qui  s'étaient  accumulés  dans  Fans a,  le  résultat  de  ce  travail  semble  douteux. 

Durant  les  tempêtes  du  1er  au  13  de  novembre  et  du  1er  au  3  de  décembre  derniers, 
le  brise-lames  fut  fortement  endommagé  ;  les  90  pieds  du  large  furent  emportés  et  autres 
dommages  causés.  Ces  avaries  proviennent  directement  de  l'action  destructive  du  toré- 
do,  et  prouvent  qu'il  est  inutile  de  construire  des  travaux,  sur  cette  partie  de  la  côte,  à 
moins  de  faire  des  fondations  en  bois  créosote  ou  en  béton,  et  de  faire  venir  de  la  roche 
solide  pour  charger  les  caissons. 

CHINA-POINT.  • 

La  jetée  de  China-Point,  dans  le  comté  de  Queen,  est  située  sur  le  côté  ouest  de  la 
rivière  Orwell,  près  de  son  entrée  dans  la  baie  d'Orwell. 

Originairement  construite  par  le  gouvernement  local,  elle  passa  en  1884  sous  le 
contrôle  du  gouvernement  fédéral  alors  qu'un  paiement  de  $3,436.47  fut  fait  au  gouver- 
ment  local  pour  le  rembourser  des  sommes  dépensées  en  réparations,  entre  cette  date  et 
1873,  quand  l'île  entra  dans  la  Confédération.  Cette  jetée  a  une  longueur  totale  de  426 
pieds  ;  elle  consiste  en  une  approche  de  1 40  pieds  de  long,  de  six  piles  séparées  par  des 
travées,  et  d'une  tête  de  quai  ayant  72  pieds  de  front  sur  le  chenal  et  37  pieds  de  large. 
A  son  extrémité  extérieure  il  y  a  14  pieds  d'eau  à  marée  basse,  ou  22  pieds  à  mer  haute 
des  grandes  marées  qui  montent  8  pieds. 
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Depuis  que  cette  jetée  a  passé  sous  le  contrôle  de  ce  ministère,  le  bout  du  large  a 
été  reconstruit  et  des  réparations,  ont  été  faites  de  temps  à  autres. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  la  somme  de  1589.46  a  été  dépensée  pour 
exhausser  et  niveler  la  tête  de  la  jetée,  pour  poser  des  pièces  de  parements  neuves,  des 
tirants,  traversines,  pour  renouveler  du  tablier,  etc.,  et  pour  poser  du  pilotis  à  joints 
clos  sur  la  façade  et  aux  bouts.  Environ  la  moitié  du  pilotis  est  en  bois  traité  à  Ja  créo- 
sote. La  première  à  terre  et  la  travée  adjoingnante  furent  réparées,  ainsi  que  la 
chaussée  de  l'approche. 

graham's-pond. 

Graham's-Pond,  dans  le  comté  de  King,  est  situé  sur  la  côte  est  de  l'île,  environ  5 
milles  de  l'entrée  de  la  baie  Cardigan,  et  environ  à  la  même  distance  au  nord  du  port 
Murray. 

L'étang  est  long  à  peu  près  d'un  demi-mille  et  large  de  600  à  800  pieds,  ayant 
généralement  et  à  une  petite  distance  en  dedans  de  son  entrée,  une  eau  profonde  de  6  à 
8  pieds,  à  son  niveau  ordinaire,  lequel  est  généralement  de  1 J  à  2  pieds  au-dessus  du 
niveau  bas  des  petites  mers  ordinaires  ou  de  3  à  3J  pieds  au-dessous  de  l'eau  haute  des 
grandes  mers,  qui  montent  ici  de  5  pieds. 

Durant  1900,  le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  pratiqua  un  nouveau 
chenal  dans  l'étang  afin  de  permettre  aux  bateaux  d'y  entrer  à  toute  phase  de  la  marée  ; 
mais  ce  nouveau  chenal  fut  rempli  presqu'à  son  état  primitif  par  les  tempêtes  de  l'automne 
de  1901,  nous  avons  fait  des  travaux  de  protection  en  fascines  et  pierre,  ce  qui  a  été 
très  effectif  parce  que  le  chenal  a  conservé  le  cours  désiré  et  que  les  bateaux  eurent 
ainsi  un  abri  contre  les  tempêtes. 

Le  ministère  a  depuis,  construit  chaque  année  des  additions  ou  prolongement,  de 
sorte  que  maintenant  les  jetées  en  caissons  et  pilotis,  sur  les  deux  côtés  du  chenal,  ont 
340  pieds  de  long  et  environ  15  pieds  de  large.  La  distance  entre  les  deux  jetées  est 
d'environ  30  pieds,  ce  qui  donne  un  abri  sûr  aux  bateaux  de  pêche. 

Durant  l'été  dernier,  la  somme  de  $699.39  a  été  dépensée  pour  construire  une  pile 
de  30  x  20  pieds  à  la  jetée  nord,  et  pour  exhausser  et  renforcer  le  bout  du  large  de  la 
jetée  sud,  laquelle  fut  exhaussée  de  1 J  pied  ;  la  façade  de  cette  jetée,  le  long  du  chenal, 
a  été  lambrissée,  avec  du  pilotis  à  joints  clos,  sur  une  longueur  de  70  pieds.  D'autres 
parties  des  jetées  ont  été  renforcées  et  du  lest  ajouté. 

higgin's.shore. 

La  jetée  de  Higgin's-Shore,  comté  de  Prince,  est  située  sur  la  baie  Egmont,  dix 
milles  au  nord  du  cap  Egmont,  et  environ  six  milles  à  l'ouest  de  Richmond,  une  station 
sur  le  chemin  de  fer  de  l'île  du  Prince-Edouard.  La  jetée,  construite  par  le  gouverne- 
ment provincial,  est  une  de  celles  qui  passèrent  sous  le  contrôle  du  ministère  en  1884-5. 
Elle  a  453  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large,  elle  s'étend  jusqu'à  une  profondeur  d'eau 
de  2  pieds,  à  l'eau  basse,  ou  7  pieds,  à  l'eau  haute  des  marées  du  printemps.  Elle  est 
construite  en  solides  caissons  de  bois  à  joints  clos,  remplis  de  fascines  et  de  pierre  ;  le 
sommet  est  fini  avec  de  la  glaise  et  du  gravier.  Elle  était  dernièrement  devenu  hors 
d'usage,  les  parements  brisés,  le  lest  emporté  et  la  chaussée  détruite,  etc. 

Durant  l'été  dernier,  le  ministère  fit  des  réparations  considérables,  les  pièces  de 
parements  furent  renouvelées  sur  une  hauteur  moyenne  de  trois  pieds,  tout  le  long  de  la 
jetée,  sur  les  deux  côtés  ;  le  bout  du  large  fut  reconstruit,  la  chaussée  réparée  et  nivelée, 
le  tout  au  coût  de  $1,676.77. 

Une  partie  des  matériaux  requis  pour  le  prolongement  projeté  a  été  livrée  durant 
l'hiver  dernier,  au  coût  de  $299.60,  ce  qui  fait  une  dépense  totale  de  $1,976.37. 

hurd's-point. 

La  jetée  de  Hurd's-Point,  dans  le  comté  de  Prince,  est  située  sur  le  côté  sud  du 
port  de  Bedeque,  à  3  milles  environ  au  sud  de  Summerside,  qui  est  le  chef-lieu  du 
comté. 
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La  jetée  est  une  place  de  commerce  maritime  très  importante,  vu  qu'elle  est  à  peu 
près  le  seul  poste  d'où  s'écoule  le  surplus  des  produits  d'un  riche  et  vaste  district  agri- 
cole. C'est  aussi  le  point  de  relâche  du  traversier  qui  fait  le  service  du  havre  et  qui 
fait  quotidiennement  plusieurs  voyages  entre  Summerside  et  la  jetée.  Cette  jetée 
mesure  500  pieds  de  long,  26  pieds  de  large,  sauf  les  50  pieds  du  large  où  elle  a  65  pieds 
de  large. 

C'est  une  des  jetées  qui  passèrent  sous  le  contrôle  de  ce  ministère  en  1884-5,  alors 
qu'elle  fut  en  majeure  partie  reconstruite. 

Durant  ces  dernières  années  quelques  petites  réparations  furent  faites,  pour  la 
maintenir  en  état  de  service. 

Durant  l'été  dernier,  des  réparations  permanentes  furent  faites  au  bout  du  large  et 
aux  230  pieds  attenants  à  la  culée  ;  des  nouveaux  tirants,  longrines,  traversines,  etc., 
etc.,  furent  posés. 

Dépenses  en  1906-07  :— $1,570.49. 

kier's  shoke. 

La  jetée  de  Kier's-Shore  est  située  sur  le  côté  sud  de  la  baie  Richmond,  à  environ 
7  milles  de  Kensington,  village  et  station  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  de  l'île  du 
Prince-Edouard. 

La  jetée  a  une  longueur  de  1,033  pieds,  et  une  largeur  de  20  à  25  pieds,  excepté  à 
l'extrémité  extérieure,  où,  sur  une  distance  de  50  pieds,  elle  a  40  pieds  de  large.  A 
l'exception  d'une  courte  travée  de  17J  pieds,  l'ouvrage  est  en  pièces  de  bois  jointives, 
rempli  de  broussailles,  pierre  et  gravier,  qui  forment  le  chemin,  moins  les  50  pieds 
extérieurs,  qui  sont  planchéiés. 

Durant  le  dernier  exercice,  la  somme  de  $1,341.94  a  été  dépensée  pour  élargir  à 
40  pieds  une  longueur  additionnelle  de  80  pieds,  du  bout  du  large,  afin  de  donner  plus 
de  quaiage  ;  de  plus,  le  tablier  de  la  tête  de  la  jetée  a  été  renouvelé,  et  des  réparations 
générales  faites  à  toute  la  jetée. 

lambert's-pier. 

La  jetée  de  Lambert,  comté  de  King,  est  située  sur  la  rive  sud  de  la  rivière  Mon- 
tague,  immédiatement  en  aval  du  pont  du  chemin  public,  au  village  de  Montague,  et 
environ  six  milles  de  l'embouchure  de  la  rivière,  dans  la  baie  Cardigan. 

La  jetée  qui  est  une  vieille  construction,  a  une  façade  de  310  pieds  sur  le  chenal  de 
la  rivière.  Elle  se  compose  de  deux  sections,  la  section  ouest  ou  d'amont,  140  pieds  de 
long  et  24  pieds  de  large,  construite  en  caissons  et  en  chevalets  de  pilotis,  et  la  section 
est,  170  pieds  de  long  et  25  de  large,  entièrement  construite  en  chevalets  de  pilotis, 
avec  pièce  de  couronnement,  tablier,  etc.  Le  côté  intérieur  de  la  section  ouest,  de  même 
que  partie  de  la  section  est,  e^t  faite  de  lest  de  chargé  des  vaisseaux,  et  réunit  la  jetée  à 
la  rive,  formant  une  bonne  approche. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  la.  somme  de  $1,477.65  a  été  dépensée  pour 
reconstruire  entièrement  la  section  est  et  environ  la  moitié  de  la  largeur  de  la  section 
ouest.  La  majeure  partie  des  pilotis  de  support  sont  en  bois  créosote,  et  toutes  les 
pièces  de  couronnement,  traversines,  etc.  ont  été  enduites  d'une  couche  de  carbolineum 
avenarium. 

MIMINIGASH. 

Le  havre  de  Miminigash,  comté  de  Prince,  est  situé  sur  la  côte  nord-ouest  de  l'île, 
à  environ  15  milles  du  "  cap-nord"  et  18  milles  de  la  "pointe-ouest. 

Avant  d'être  amélioré  par  le  ministère,  cet  endroit  n'était  qu'un  des  étangs  nom- 
breux qui,  le  long  de  la  côte,  se  déversent  dans  le  détroit  de  Northumberland,  et  dont 
le  chenal  ou  les  passes  sont  constamment  travaillés  par  les  sables  ou  modifiés  par  les 
grands  vents  ou  même  complètement  obstrués.     Cependant,  cet  endroit  étant,   sur  une 
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grande  étendue,  protégé  par  le  récif  Mirainigash,  arête  de  rocher  longue  de  près  d'un 
mille  et  placée  parallèlement  à  la  côte,  à  un  demi  mille  environ  de  celle-ci,  il  offrait  plus 
d'avantages  que  les  autres  endroits  similaires  et  était  généralement  fréquenté  par  les 
pêcheurs  pendant  les  mauvais  temps.  Ce  fut  donc  lui  qui,  après  inspection,  fut  choisi 
par  le  ministère  pour  servir  de  havre. 

Les  travaux  commencèrent  en  1878  et  furent  construits  à  différentes  époques,  à 
présent  ils  consistent  en  jetées  ou  brise  lames  placés  de  chaque  côté  de  la  passe,  dont  la 
position  fut  ainsi  immobilisée  et  dont  la  largeur  fut  maintenue  à  56  pieds.  Le  brise- 
lames  du  côté  nord  mesure  550  pieds,  et  celui  du  côté  sud,  400  pieds  ;  on  construisit 
aussi,  à  la  base  intérieure  de  ce  dernier,  un  ouvrage  de  protection  en  caissons  de  270 
pieds  de  longueur  pour  résister  à  l'action  des  eaux  et  à  la  formation  d'un  nouveau 
chenal  en  arrière  de  l'ouvrage.  Un  chemin  de  halage  a  été  construit,  1,200  pieds  de 
long,  sur  le  havre  de  sable,  en  somme,  les  travaux  ont  grandement  amélioré  les  condi- 
tions et  sont  d'un  grand  bénéfice  aux  bateaux  pêcheurs. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  la  somme  de  $36.83  a  été  dépensée  pour 
réparer  le  tablier  qui  avait  été  endommagé  par  les  tempêtes  du  1er  au  13  novembre 
dernier. 


MURRAY-HARBOUR. 

(Havre  Murray). 

La  jetée  sud  du  havre  de  Murray,  comté  de  King  est  située  à  la  tête  de  la  navi- 
gation, en  aval  du  pont  public,  sur  la  rivière  South,  et  à  environ  trois  milles  à  l'intérieur 
du  havre  de  Murray  et  près  de  Murray-Harbour-Station,  le  présent  terminus  de  l'em- 
branchement sud  du  chemin  de  fer  cfe  l'île  du  Prince-Edouard. 

Elle  est  construite  sur  la  rive  nord  de  la  rivière  (laquelle  a  environ  300  pieds  de 
large  à  cet  endroit)  et  s'étend  jusqu'au  bord  du  chenal,  où  il  y  a  une  profondeur  de  10 
pieds  d^eau,  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps ,  la  marée  monte  environ  de  5  J  pieds, 
ce  qui  donne  une  profondeur  d'eau  suffisante  pour  les  plus  gros  vaisseaux  visitant  ce 
port. 

La  jetée  consiste  en  une  approche,  89  pieds  de  long,  et  un  L,  ou  tête,  de  107  pieds 
de  long,  construite  le  long  du  chenal.  C'est  une  construction  en  piles  et  travées,  recou- 
verte d'un  tablier  en  bois,  excepté  l'extrémité  attenante  au  rivage. 

La  jetée,  tombée  en  ruines  par  l'effet  du  temps,  les  ravages  du  taret  et  de  la  glace, 
menaçait  de  s'écrouler  dans  le  ctunal;  il  fut  décidé  de  la  reconstruire  à  neuf.  Le  bois 
nécessaire  fut  acheté  l'hiver  dernier,  et  les  travaux  commencèrent  dan»  les  premiers  jours 
de  mai. 

Dépense  totale,  en  1905,  de  $1,496.94. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  la  somme  de  $610.78  a  été  dépensée  pour  com- 
pléter les  travaux,  lesquels  furent  heureusement  terminés  le  1er  de  septembre,  au  coût 
total  de  $2,107.72,  La  jetée,  telle  que  reconstruite,  est  des  plus  solide.  Du  bois  traité 
à  la  créosote  a  été  employé  dans  le  pilotis  à  joints  clos  des  façades  et  des  bouts,  et  les 
traversines  du  tablier,  le  tablier,  les  pièces  de  couronnement,  etc.,  ont  été  enduits  d'une 
couche  de  '  carbolineum  avenarium.' 

NEW-LONDON. 

Le  havre  de  New-London,  comté  de  Queen,  est  situé  sur  la  côte  nord  de  l'île  à 
environ  10  milles  à  l'est  de  l'entrée  de  la  baie  Richmond  et  9  milles  à  l'ouest  du  havre 
de  Rustico. 

Le  havre  à  son  entrée  a  environ  1,200  pieds  de  largeur  ;  il  a  3  milles  de  longueur  et 
presque  autant  de  largeur.  Il  reçoit  les  eaux  des  rivières  H  ope,  South-West,  Stanley  et 
French,  rivières  qui  sont  navigables  sur  un  court  parcours  et  qui  ont  des  quais  d'où  par- 
tent de  grandes  quantités  de  produits  agricoles  ;  les  districts  environnants  sont  bien 
cultivés  et  très  fertiles.     Le  port  est  surtout  employé  comme  station  de  pêche  et  port  de 
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refuge';  c'est  pourquoi  il  est  très  convenablement  situé  ;  les  fonds  de  pêche  du  voisinage 
sont  considérés  comme  les  meilleurs  du  golfe  Saint- Laurent. 

Afin  d'améliorer  son  entrée,  qui  est  obstruée  par  une  barre  de  sable  mouvant,  le  mi- 
nistère, en  1878,  commença  des  travaux  qui  consistent  aujourd'hui  en  brise-lames  ou 
travaux  de  protection  sur  la  grève  de  chacun  de  ses  cotés  ;  celui  de  l'est  a  une  longueur 
de  1,200  pieds,  et  celui  de  l'ouest  de  400  pieds  ;  le  but  de  leur  construction  était  d'allon- 
ger et  préserver  les  battures  o\e  sable  et  par  là  confiner  le  courant  de  façon  à  augmenter 
son  usure  de  la  dune.  Nous  avons  obtenu  un  résultat  des  plus  satisfaisants  ;  la  profon- 
deur de  l'eau  basse  dans  le  port  est  de  6  pieds  à  l'eau  basse  et  de  12  pieds  à  la  même  eau 
sur  la  dune,  créant  par  là  un  des  meilleurs  ports  sur  le  côté  nord  de  l'île;  depuis  sa 
construction,  le  brise-lames  ouest  n'a  souffert  aucun  dommage;  celui  de  l'est,  cependant, 
exposé  à  une  très  forte  marée,  à  l'action  de  la  glace  mouvante,  et  parfois  à  une  très  forte 
mer,  exige  presque  chaque  année  quelque  dépense  pour  son  entretien. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  la  somme  de  $231.95  a  été  dépensée  en  répa- 
rations et  pour  mettre  du  lest  où  du  tassement  s'était  produit.  Des  matériaux,  au  mon- 
tant de  $372.50,  ont  aussi  été  achetés  durant  l'hiver  dernier,  dans  le  but  de  reconstruire 
les  parties  de  l'ouvrage  de  protection,  détruites  par  les  tempêtes  de  l'automne. 

Dépense  totale  en  1906-07  :— $604.45. 

PINETTE. 

La  jetée  de  Pinette,  comté  de  Queen,  est  située  sur  la  rive  sud  de  la  rivière  Pinette, 
en  aval  et  a  angle  droit  du  pont  du  chemin  public,  qui  traverse  la  rivière    à  cet  endroit. 

La  jetée  a  120  pieds  de  long  par  28  de  large,  et  est  construite  en  caissons  a  joints 
clos,  avec  tablier  sur  toute  sa  longueur.  Elle  aboute  au  chenal  de  la  rivière,  où  il  y  a  3 
pieds  d'eau  à  l'eau  basse.  C'est  une  vieille  construction  nécessitant  de  temps  en  temps 
des  ré  parations  pour  la  maintenir  dans  un  état  d'utilité. 

Dernièrement  il  s'est  produit  un  tassement  considérable,  dû  à  l'action  de  la  glace, 
la  substructure  avait  aussi  été  très  endommagée  par  le  taret.  Tl  était  nécessaire  d'ex- 
hausser et  de  niveler  la  jetée,  de  renouveller  les  traversines  du  tablier,  le  tabûer,  les 
pièces  de  couronnement,  etc. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  la  somme  de  $1,000.60  a  été  dépensée  pour 
faire  ces  travaux,  pour  poser  du  pilotis  à  joints  clos  sur  la  façade  le  long  du  chenal,  et 
pour  construire  une  pile,  entre  la  jetée  et  le  pont. 

PORT-SELKIRK. 

La  jetée  du  Port-Selkirk,  comté  de  Queen,  est  située  sur  la  rive  sud  de  la  rivière 
Orwell,  près  de  son  embouchure  dans  la  baie  d'Orwell,  et  à  une  distance,  par  eau,  d'en- 
viron 20  milles  de  Charlottetown. 

La  jetée  à  la  forme  d'un  T  et  consiste  en  une  tête,  250  pieds  de  long  et  35  pieds  de 
large,  construite  sur  le  bord  du  chenal,  et  une  approche,  250  pieds  de  long  et  23  pieds  de 
large.     La  tête  de  la  jetée  et  la  partie  du  large  de  l'approche  sont  en  piles  et  travées. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  la  somme  de  $82.33  a  été  dépensée  pour  répa- 
rer le  tablier,  poser  des  nouvelles  traversines,  des  piles  de  rapport  et  du  pilotis  a  joints 
clos,  et  pour  reconstruire  les  parties  des  côtés  de  l'approche. 

RUSTICO  (ILE  ROBINSON,). 

L'île  Robinson  est  située  sur  le  côté  est  de  l'entrée  du  havre  de  Rustico,  et  s'étend 
vers  l'est  sur  un  embranchement  de  trois  milles  jusqu'à  Little-Harbour,  petit  havre  où 
seulement  des  petits  bateaux  de  pêche  peuvent  entrer.  L'île  est  formée  de  bancs  de 
sable  bas  et  étroits  avec  une  rangée  de  dunes  de  sable  au  centre,  excepté  à  l'extrémité 
est,  où  il  y  a  un  peu  de  terrain  en  culture. 

Sur  le  côté  nord-ouest  de  l'île,  ou  environ  à  1,500  pieds  au  sud-est  du  brise-lames 
nord  de  Rustico,  le  ministère,  en  1883,  construisit  un  ouvrage  de  450  pieds  de  long,  qui 
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a  depuis  été  entièrement  détruit  par  la  mer  ou  enterré  par  le  sable.  Il  s'est  produit  des 
changements  considérables  dans  le  chenal  et  les  bancs  de  sable  depuis  que  ces  travaux 
ont  été  construits  ;  la  profondeur  d'eau  sur  la  barre,  aux  endroits  les  moins  profonds,  est 
de  7  pieds  à  l'eau  basse  ou  10  pieds  à  l'eau  haute  des  marées  du  printemps. 

Le  quatre  de  juillet  1905,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  brise-lames, 
750  pieds  de  long,  sur  la  pointe  ouest  de  l'île  et  s'étendant  dans  une  direction  nord-est  ; 
le  bout  extérieur  sera  à  environ  1,400  pieds  de  l'extrémité  du  brise-lames  nord.  Les  200 
premiers  pieds  seront  construits  en  caissons  de  bois  rond,  13  pieds  de  large,  avec  des 
pilotis  de  défense,  sur  les  deux  côtés,  placés  à  10  pieds  de  centre  à  centre,  et  chargés  de 
lest;  les  500  pieds  suivants  auront  18  pieds  de  large,  construits  en  fascines,  pierre  et 
pilotis  ;  les  50  pieds  du  large  auront  26  pieds  de  large  et  seront  de  même  construction 
que  les  précédents. 

Ces  travaux,  commencés  à  la  fin  de  juillet  1905,  et  suspendus  à  la  fin  de  septembre 
de  la  même  année,  furent  repris  et  se  continuèrent  durant  l'été  et  jusqu'à  la  fin  du  mois 
d'octobre  dernier,  à  laquelle  date,  la  plus  grande  partie  du  travail  en  pilotis  et  du  tablier 
était  complété.  Les  travaux  recommencèrent  au  mois  de  mars,  et  au  31' du  mois,  la 
majeure  partie  du  lest  avait  été  posée. 

Dépense  en  1906-07  :— $6,532.50. 

RUSTICO. 

Le  havre  de  Rustico,  comté  de  Queen,  est  situé  sur  le  côté  nord  de  l'île,  environ  à 
mi-chemin  entre  Ja  Pointe-Est  et  le  Cap-Nord,  et  est  un  poste  de  pêche  très  important. 
*  L'entrée  du  havre  est  obstruée  par  une  barre  de  sable  mouvant,  et,  pour  remédier  à 
cet  inconvénient,  le  ministère,  en  1881,  1882,  1883  et  1884,  construisit  un  brise-lames 
sur  le  côté  nord,  afin  de  concentrer  le  courant,  au  reflux,  et  le  diriger,  contre  la  barre, 
dans  l'espérance  que  l'eau  se  creuserait  un  chenal.  De  plus  le  brise-lames  est  une  pro- 
tection pour  la  grève  intérieure,  sur  laquelle  sont  construits  les  cabam  s  et  les  chaufauds 
des  pêcheurs. 

La  construction  première  avait  1,240  pieds  de  long,  et  se  composait  partie  en  cais- 
sons et  partie  en  pieux,  pierre  et  fascines.  Les  pieux  ayant  été  complètement  détruits, 
la  construction  fut  incapable  de  résister  à  l'effort  des  grandes  mers  du  1er  au  13  novem- 
bre dernier,  et,  une  longueur  de  400  pieds  fut  complètement  emportée,  mettant  en  dan- 
ger les  établissements  de  pèche. 

Des  réparations  temporaires  furent  faites  ;  on  construisit  un  parapet  en  fascines, 
pieux  et  pierre,  lequel  a  accumulé  le  sable  mouvant,  à  un  tel  point,  qu'avec  un  peu  de 
travail  additionnel  il  sera  peut-être  suffisant. 

Dépense  en  1906-07  :— $427.75. 

stephen's-pier. 

La  jetée  de  Stephen,  comté  de  King,  est  située  sur  la  rive  sud  de  la  rivière  Monta- 
gue,  à  environ  six  milles  de  l'embouchure  dans  la  baie  de  Cardigan,  et  en  aval  de  la  jetée 
de  Lambert  et  du  pont  de  Montague. 

Elle  se  compose  de  deux  approches  s'étendant  jusqu'au  bord  du  chenal,  placées  à  50 
pieds  l'une  de  l'autre  et  mesurant  90  et  115  pieds,  respectivement;  ces  approches  sont 
construites  en  caissons  de  bois  à  joints  clos,  l'espace  entre  elles  est  rempli  de  fascines 
et  de  lest  provenant  des  vaisseaux,  et  la  chaussée  est  finie  avec  de  la  glaise  et  du  gra- 
vier. La  façade  de  la  jetée,  sur  le  bord  du  chenal,  a  100  pieds  de  long  et  est  construite 
en  chevalets  de  pilotis,  avec  tablier,  pièces  de  couronnement  et  lambrissage  en  pilotis  à 
joints  clos. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  la  somme  de  $263.98  a  été  dépensée  pour  re- 
nouveler les  pilotis  de  support,  détruits  par  l'action  du  taret  ;  des  réparations  furent 
aussi  faites  au  tablier,  traversines,  etc.  Cette  somme  a  été  dépensé  principalement  pour 
la  main-d'œuvre,  la  grande  partie  des  matériaux  ayant  été  achetés  en  même  temps  que 
ceux  de  la  jetée  de  Lambert,  par  le  même  contremaître,  et  chargés  au  compte  de  cette 
dernière  jetée.      Les  pilotis  employés  dans  les  réparations  de  chevalets   étaient  en    bois 
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créosote,   et   provenaient  d'un  certain  lot  de  bois  acheté  pour  réparations  générales  aux 
jetées  de  l'île  du  Prince-Edouard. 

BAIE    SAINT-PIERRE    (sT-PETER'S-BAY.) 

La  baie  Saint-Pierre,  comté  de  King,  est  située  sur  le  golfe  Saint-Laurent,  à 
environ  35  milles  à  l'ouest  de  la  Pointe-Est.  C'est  une  grande  baie  qui  s'étend  dans 
l'intérieur  des  terres  jusqu'à  8  milles,  et  qui  a  une  largeur  moyenne  de  trois-quarts  de 
mille  et  une  profondeur  de  2  à  3  brasses. 

L'entrée  est  obstruée  par  une  barre  de  sable  mouvant,  sur  laquelle  il  n'y  a  que  6  à 
7  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse,  ce  qui  rend  la  baie  accessible  qu'aux  petits  bateaux. 

En  1878,  le  ministère  commença  la  construction  de  travaux  sur  le  côté  ouest  de 
l'entrée,  dans  le  but  d'augmenter  la  profondeur  de  l'eau  sur  la  barre,  où,  en  1860,  il  est 
supposé  y  avoir  eu  9  pieds  d'eau,  les  travaux  consistent,  à  présent,  d'un  brise  lames  de 
256  pieds  de  long,  construit  en  caissons  de  bois  à  joints  clos,  remplis  de  lest  et  couvert 
d'un  tablier  ;*  au  bout  de  terre  du  brise-lames,  un  ouvrage  de  protection  a  été  construit 
sur  la  grève,  1,420  pieds  de  long,  en  caissons  de  bois  rond  à  parements  ouverts, 
remplis  de  fascines  et  pierre,  pour  empêcher  l'eau  de  se  former  un  chenal  en  arrière. 

En  1883,  on  chercha  à  rétrécir  l'entrée  de  la  baie,  en  construisant,  sur  le  côté  est, 
un  brise-lames  de  1,900  pieds  de  long,  mais  le  travail  fut  abandonné  par  l'entrepreneur, 
lorsqu'à  moitié  construit,  et  depuis  des  années  il  n'en  reste  plus  rien. 

Le  3  d'août  1905,  le  ministère  donna  à  l'entreprise,  à  MM.  Lachance  et  Kennedy, 
la  construction  d'un  travail  de  900  pieds  de  long,  s'étendant  de  la  grève  est  vers  le  bout 
du  brise-lames  ouest. 

Au  30  de  juin  1906,  les  entrepreneurs  s'étaient  procurés  une  partie  des  matériaux 
et  avaient  posé  les  pilotis,  les  moises  et  les  tirants  de  10  pieds  de  centre  à  centre  sur 
les  625  pieds  du  large. 

Ils  ont  depuis,  construit  la  section  de  terre,  en  caissons,  275  pieds  de  long  ;  mais 
ces  caissons  ne  sont  pas  encore  chargés  de  lest.  Les  deux  autres  rangs  de  moises  et  de 
pilotis  ont  été  posés  sur  une  section  de  200  pieds,  les  côtés  ont  été  lambrissés  avec  du 
pilotis  à  joints  clos  et  en  partie  chargé  de  lest.  Le  temps  n'a  pas  été  propice  pour  les 
travaux,  et  la  tempête  du  1er  au  13  de  novembre  arrêta  tout  travail  pour  la  saison  ;  à 
part  des  matériaux  enlevés,  des  dommages  faits  aux  chalands,  etc.,  la  tempête  n'a  pas 
endommagé  les  travaux  ;  mais  la  tempête  du  1er  au  3  décembre  causa  des  dommages 
considérables,  une  section  de  130  pieds  de  pilotis  fut  emportée. 

Durant  l'hiver  dernier,  beancoup  de  dommage  a  été  fait  par  la  glace  et  l'affouille- 
ment,  et  nécsssitera  l'enlèvement  des  pilotis,  moises,  etc.,  sur  une  longueur  de  375  pieds 
de  la  partie  du  large. 

La  somme  de  $299.45  a  été  dépensée  pour  réparer,  avec  des  fascines  et  pierre,   une 
brèche  qui  s'était  formée,  durant  la  tempête  du  1er  au  3  décembre,  dans  les  travaux   de 
protection,  sur  la  grève  du  côté  ouest  de  l'entrée. 
Dépense  totale  en  1906-07  :— $3,896.95. 

SUMMERSIDE. 

Le  port  de  Summerside,  dans  le  comté  de  Prince,  est  situé  sur  la  côte  sud  de  l'île, 
et  est  considéré  comme  le  second  port  au  point  de  vue  de  l'importance  commerciale.  La 
ville  de  Summerside  vient  immédiatement  après  Charlottetown  pour  sa  population  qui 
est  de  3,000  habitants.  C'est  une  des  principales  stations  du  chemin  de  fer  de  l'île  du 
Prince-Edouard,  qui  est  à  49  milles  de  Charlottetown  et  68  milles  de  Tignish,  qui  est  le 
terminus  de  cette  ligne.  Durant  la  saison  de  la  navigation,  des  steamers  de  la  "  Prince 
Edward  Steam  Navigation  Company  "  font  quotidiennement  la  traversée  entre  l'île  et  la 
terre  ferme  à  la  Pointe  Duchêne,  d'où  part  le  chemin  de  fer  Intercolonial  pour  toutes  les 
parties  du  Canada  et  les  Etats-Unis. 

L'entrée  du  port  entre  Indian  Head  et  la  Pointe  Phelan,  a  environ  un  mille  et  demi 
de  large.  Dans  cette  entrée  il  y  a  un  banc  de  sable  qui  se  découvre  en  partie  à  mer 
basse  et  qui  s'étend  à  une  distance  de  3,200  pieds  de  Indian-Head,  sur  le  côté  sud  vers 
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le  phare  qui  est  construit  sur  le  côté  nord  de  la  batture,  où  l'eau  est  peu  profonde.  Le 
chenal  en  eau  profonde,  où  il  y  a  18  pieds  à  mer  basse,  n'a  que  500  pieds  de  large  en 
dedans,  dans  les  autres  places  le  chenal  a  de  400  à  1,200  pieds  de  large. 

La  ministère  a  fait  creuser  et  redresser  le  chenal,  et  pour  le  protéger  contre  les 
vents  d'ouest,  a  donné  à  l'entreprise  la  construction  d'un  brise-lames  de  3,220  pieds  de 
long,  s'étendant  de  Indian-Head  au  côté  du  large  de  la  batture  de  sable,  où  est  cons- 
truit le  phare. 

L'ouvrage,  qui  est  en  caissons  de  10  pieds  de  large  au  sommet,  sera  entièrement 
couvert  de  pierre,  formant  une  levée  de  4  pieds  de  large  au  sommet  et  5  pieds  au-dessus 
de  l'eau  haute  des  grandes  mers.  Le  côté  du  large  sera  construit  avec  fruit  de  2  à  1,  et 
le  côté  intérieur,  de  1J  à  1. 

L'ouvrage  en  pierre  mesurera  3,200  pieds  de  long  ;  la  pile  du  large,  112  x  20  pieds, 
sera  construite  en  caissons  à  joints  clos,  chargés  de  l'est  ;  la  partie  immergée  sera  en  bois 
traité  à  la  créosote. 

Les  travaux  furent  commencés  dans  les  premiers  jours  de  mai  et  se  continuèrent 
jusqu'à  la  mi-novembre,  alors  que  700  pieds  de  caissons  avaient  été  mis  en  place  et  une 
grande  partie  de  la  pierre   posée.     Le  bois    à    la    créosote   a    été    livré    sur  le  terrain. 

Dépenses  en  1906-07  :— $5,848.04. 


VICTORIA    (CRAPAUD). 

La  jetée  de  Victoria  ou  Crapaud,  comté  de  Queen,  est  située  à  la  tête  de  la  naviga- 
tion sur  le  bassin  de  Crapaud,  au  village  de  Victoria,  qui  est  le  point  d'expédition  le 
plus  important  après  Summerside,  sur  la  côte  sud-ouest  de  l'île  ;  c'est  à  mi-chemin  entre 
les  havres  de  Charlottetown  et  de  Summerside,  environ  1 1  milles  au  sud  de  la  jonction 
Emerald,  sur  le  chemin  de  fer  de  l'île  du  Prince-Edouard. 

La  jetée  a  une  longueur  totale  de  486  pieds  et  consiste  en  une  culée,  286  pieds  de 
long  et  20  pieds  de  large  ;  une  section  centrale,  143  pieds  de  long  et  37  pieds  de  large  ; 
et  une  "  tête"  de  quai,  57  pieds  de  long  et  58  de  large. 

A  l'exception  de  la  culée  qui  est  construite  en  caissons,  la  jetée  se  compose  de  piles 
•et  travées.  C'est  une  des  jetées  qui  passèrent  sous  le  contrôle  de  ce  ministère  en  1884, 
à  laquelle  date  elle  était  déjà  vieille,  et  à  laquelle  nous  avons  depuis  fait  des  réparations 
en  différents  temps. 

Durant  l'exercice  financier  de  1906-07,  la  somme  de  $1,695.96  a  été  dépensée  en 
réparations  générales,  et  pour  remplir  avec  du  caisson  les  travées  de  la  section  du  centre 


WOOD-ISLAND. 

Wood-Island,  comté  de  Queen,  le  point  extrême  ouest  de  l'île  du  Prince-Edouard, 
est  sitnée  à  environ  trente  milles  au  sud-est  de  Charlottetown  et  15  milles  à  l'ouest  de 
Cape-Bear.  Anciennement,  deux  petites  îles,  elles  sont  maintenant  réunies  l'une  à 
l'autre,  de  même  qu'à  la  terre  ferme,  par  des  bancs  de  sable,  il  y  a  une  dune  de  sable 
qui  s'étend  de  la  terre  ferme  jusqu'à  300  pieds  de  l'île  est. 

Les  travaux  à  cet  endroit  furent  commencés  en  1859,  par  le  gouvernement  pro- 
vincial, mais  en  aucun  temps  furent-ils  en  bon  état.  Ce  n'est  qu'en  1894,  après  la 
reconstruction,  par  ce  ministère,  du  brise-lames  nord  et  la  réparation  du  brise-lames  sud, 
que  les  avantages  de  ces  travaux  se  firent  sentir.  Le  brise-lames  sud  a  depuis  été  pro- 
longé à  950  pieds  ;  celui  du  nord  mesure  2,500  pieds  de  long. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  la  somme  de  $1,250.99  a  été  dépensée 
pour  réparer  le  bout  du  large  du  brise-lames  nord,  qui  avait  été  endommagé  par  la 
glace  de  l'hiver  précédent  ;  pour  construire  une  jetée  de  70  pieds  de  long  par  15  de 
large,  s'étendant  du  brise-lames  sud  vers  le  chenail,  et  pour  construire  un  prolongement 
de  40  pieds  à  la  jetée  construite  l'année  dernière.  Le  but  de  ces  travaux  est  de  con- 
tracter le  chenal  et  de  le  creuser  par  la  force  du  courant,  résultat  qui  a  déjà  été  obtenu. 
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ANDERSON'S  HOLLOW. 

Anderson's-Hollow,  comté  d'Albert,  est  une  anse  de  la  baie  de  Salisbury,  sur  le 
nord-ouest  du  chenal  de  Chignecto,  dans  la  baie  de  Fundy.  Les  marées  de  printemps 
mentent  de  40J  pieds  ;  les  marées  mortes  de  32J  pieds. 

Le  quai  du  brise-lames,  à  cet  endroit,  fut  commencée  en  1879,  par  la  construction 
d'un  caisson  détaché,  à  550  pieds  de  distance  du  rivage,  auquel  il  fut  relié  dans  la  suite. 
En  août  1885,  l'ouvrage  avait  290  pieds  de  long,  et  trois  ans  plus  tard,  il  fut  continué 
jusqu'au  rivage.  La  structure,  de  25  pieds  de  large  au  sommet  était  primitivement 
de  27  pieds  de  haut,  au-dessus  du  fond,  à  la  partie  extérieure,  mais  à  cause  de  l'accu- 
mulation du  sable  du  rivage,  est  maintenant  de  3  à  4  pieds  de  moins.  Elle  est  bâtie  en 
caissons  de  bois  rond,  légèrement  inclinés  en  dedans,  mais  avec  un  talus  de  une  demie  à 
un  et  lambrisés  du  côté  exposé  au  gros  temps. 

Le  brise-lames  fut  endommagé  par  une  tempête,  le  21  novembre  1895,  alors  qu'un 
phare,  érigé  sur  la  partie  extérieure,  fut  balayé  avec  une  partie  du  garde  lames,  tandis 
qu'une  partie  du  dessus  de  l'ouvrage,  à  la  tête,  était  en  même  temps  ébranlée  et  forcée 
en  dehors  de  son  alignement. 

En  1896,  une  petite  somme  fut  dépensée  pour  boulonner  les  pièces  de  bois  disjointes. 

Des  réparations  furent  faites  durant  les  exercices  financiers  de  1896-7,  1899,  1902 
et  1904. 

Comme  plusieurs  autres  travaux  dans  la  baie  de  Fundy,  ceux  d'Anderson's-Hollow 
traversent  la  direction  du  courant  de  la  marée  et  des  vents  prédominants  ;  c'est  pour- 
quoi l'on  trouve  une  accumulation  des  débris  du  littoral,  sur  le  côté  sud-ouestt  qui 
contourne  son  extrémité  et  vient  se  déposer  à  couvert  du  brise-lames  et  forme  une 
batture  nuisible  aux  vaisseaux. 

En  1904-05,  le  prolongement  fut  complété,  lambrissé,  couvert,  chargé  de  lest  et 
garni  de  défenses  ;  une  échelle  neuve  fut  posée,  du  lambrissage  renouvelé  et  cinq 
défenses  neuves  posées  ;  700  pieds  courant  de  tablier  furent  posés,  ainsi  que  35  nouvelles 
défenses  et  un  poteau  d'amarrage  ;  le  garde- lames  fut  reconstruit  sur  une  longueur  de 
72  pieds.  L'approche  a  été  baissée  de  4  pieds  et  élargie  jusqu'à  14  pieds  en  construisant 
une  levée  de  21  pieds  de  large,  protégée,  de  chaque  côté,  par  des  murs  de  soutènement 
en  pierre,  33  pieds  de  long,  9  pieds  de  haut  et  d'une  épaisseur  moyenne  de  2J  pieds. 

En  1905-06  les  travaux  suivants  furent  faits  :  de  80  à  90  pièces  de  lambrissage 
furent  posées  sur  la  façade  à  déclin  ;  13  membres  furent  posés  dans  le  garde-lames  pour 
le  renforcer  ;  7  défenses  furent  boulonnées  ;  2  poteaux  d'amarrage  posés  et  un  lit  pour 
les  vaisseaux  construits  le  long  du  quai.  Une  digue,  pour  diriger  le  courant  vers  le 
haut,  fut  aussi  construite,  420  pieds  de  long,  et  contenant  155  verges  cubes  de  fascines 
et  pierre. 

En  1906-07,  des  fascines  et  de  la  grosse  pierre  furent  posées  dans  la  digue,  pour  la 
renforcer,  et  on  se  procura  trois  poteaux  d'amarrage. 

Dépenses  en  1906-07  :— $98.17. 

BOUCTOUCHE    (HAVRE), 

Le  havre  de  Bouctouche  est  séparé  du  détroit  de  Northumberland  par  un  banc  de 
sable  de  6  à  7  milles  de  long.  A  l'extrémité  sud  du  banc  se  trouve  l'entrée  du  havre; 
l'extrémité  nord,  au  large  de  laquelle  se  trouvent  des  fonds  de  pêche  importants,  est 
reliée  à  la  terre-ferme. 

Vu  la  distance  qu'il  y  a  du  village  à  l'entrée  du  havre,  les  habitants  de  la  partie 
nord  du  havre  sont  pratiquement  privés  de  la  pêche  extérieure,  et,  les  bateaux  en  dehors 
du  banc  sont  sans  abri  et  exposés  à  se  perdre.  L'intention  est  d'ouvrir  un  chenal  à 
travers  le  banc,  à  son  extrémité  nord,  à  l'endroit  le  plus  étroit,  où  la  largeur  n'est  que 
de  500  pieds.  Les  brise-lames  seront  construits  au  bout  du  large  du  chenal  et  des  tra- 
vaux en  pierre  et  fascines  sur  les  côtés,  où  le  banc  de  sable  est  bas,  pour  y  former  des 
accumulations  de  sable. 
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Les  travaux  furent  commencés  au  mois  de  mai  1905,  et  a  la  fin  de  l'exercice  finan- 
cier de  1905-06,  un  parapet  en  pieux  et  fascines,  2,800  pieds  de  long,  avait  été  construit 
pour  accumuler  le  sable,  sur  les  endroits  bas  de  la  grève  ;  un  rang  de  pik  tis  à  joints  clos 
avait  été  construit,  219  pieds  de  long,  le  long  du  côté  nord  de  la  tranchée,  pour  empêcher 
l'éboulis  ;  le  travail  en  bois  du  brise  lames  nord  était  complété  ;  et  les  pilotis  du  brise- 
lames  sud,  143  pieds  de  long,  étaient  enfoncés  en  place.  Le  creusage  du  canal  avait  été 
commencé  et  environ  4,000  verges  cubes  de  sable  avaient  été  enlevées  à  la  main. 

Les  35  pieds  intérieurs  du  brise-lames  ont  4J  de  large  et  sont  formés  de  deux  rangs 
de  pilotis,  enfoncés  à  4  pieds  de  centre  à  centre  ;  les  espaces  sont  remplis  de  fascines. 
Les  sections  du  large  ont  11  \  pieds  de  large,  sont  en  pilotis  à  joints  clos  sur  la  façade 
avec  deux  rangs  de  gros  pilotis,  placés  à  6  pieds  de  centre  à  centre  et  réunis  par  de* 
moises  et  tirants  en  bois  équarri. 

Durant  l'exercice  financier  de  1 906-07,  l'ouvrage  en  bois  du  brise-lames  sud  a  été 
complété  ;  des  voies  ferrées  ont  été  posées  sur  les  deux  brise-lames,  lesquels  ont  été  rem- 
plis de  fascines  et  pierre  ;  le  rang  de  pilotis  à  joints  clos,  sur  le  côté  nord  de  la  tranchée, 
a  été  prolongé  par  une  addition  de  324  pilotis,  et  75  pilotis,  à  six  de  distance  et  10  pieds 
en  arrière,  ont  été  posés  pour  recevoir  les  tirants  supportant  le  pilotis  à  joints  clos. 
Les  tirants  ont  été  boulonnés  aux  pilotis  de  support  et  aux  moises  boulonnées  le  long  du 
rang  de  pilotis  jointifs,  et  452  pieds  d'ouvrage  en  fascines  ont  été  construits  derrière  le 
pilotis  à  joints  clos.  Un  parapet  intérieur  a  été  construit  sur  la  grève,  200  pieux  ont 
été  enfoncés  sur  une  distance  de  306,  pieds  et  les  espaces  ont  été  remplis  de  fascines.  On 
s'est  procuré  91  verges  cubes  de  petite  et  100  verges  cubes  de  grosse  pierre  pour  charger 
et  mettre   autour  du  brise-lames. 

Dépense  en  1906-07  :— $1,998.82. 

CAMPBELLTON. 

Campbellton,  comté  de  Ristigouche,  est  une  ville  incorporée  d'environ  3,000  habi- 
tants, située  sur  la  rive  sud  de  la  rivière  Ristigouche,  à  15  milles  en  amont  de  Dalhou- 
sie  et  six  milles  en  aval  de  la  tête  de  la  marée.  C'est  une  station  du  chemin  de  fer  In- 
tercolonial. 

En  1 889,  le  ministère  construisit  une  pile  en  caissons  à  joints  clos,  140  pieds  de 
long  et  34 \  pieds  de  large  au  sommet,  située  en  aval  du  quai  Ferguson.  En  1892,  une 
seconde  pile  fut  construite  dans  l'espace  entre  les  deux  quais.  En  1902-03,  le  quai  Fer- 
guson, plus  tard  connu  sous  le  nom  de  quai  Shives,  fut  acheté,  pour  servir  d'approche 
aux  autres  quais,  et  fut  réparé  en  1903-04-05. 

Les  quais  du  ministère  avaient  alors  une  longueur  totale  de  340  pieds,  sur  la  façade 
donnant  sur  la  rivière,  où  il  y  a  une  profondeur  d'eau  de  15  à  20  pieds,  à  l'eau  basse 
des  marées  ordinaires  du  printemps,  profondeur  entièrement  insuffisante  pour  le  com- 
merce de  l'endroit. 

Le  11  d'octobre  1904,  la  construction  d'un  prolongement  à  eau  profonde  fut  donnée 
à  l'entreprise,  au  prix  de  $35,300.  Ce  prolongement  est  construit  dans  une  direction 
est  et  relié  au  vieux  quai  par  une  travée  de  18  pieds  et  7  pouces  ;  il  a  304  pieds  de  long 
par  35  pieds  de  large,  et  les  fondations  sont  creusées  à  22  pieds  au-dessous  de  l'eau  basse. 

Les  travaux  furent  commencés  le  12  de  juin  1905,  et  au  30  du  même  mois,  une 
pile,  140^  pieds  par  41  pieds  à  la  base,  avait  été  construite  12  pieds  et  3  pouces  de  haut. 

Les  fondations  furent  creusées  au  mois  de  juillet  1905,  et  à  la  fin  de  l'exercice  finan- 
cier de  1905-06,  les  travaux  étaient  terminés,  excepté  la  partie  supérieure  des  défenses, 
le  couronnement,  les  traversines  du  plancher,  environ  trois  rangs  de  pièces  de  parements 
sur  230  pieds  du  côté  est,  quantité  de  lest  à  ajouter,  huit  poteaux  d'amarrage  à  poser, 
des  échelles,  organeaux.  etc.  Le  quai  fut  complété  le  19  de  septembre  1906.  Il  mesure 
306-8  pieds  de  long  et  35  2  de  large. 

Le  28  de  février  1906,  un  contrat  fut  passé  avec  Williams  Glover  pour  la  construc- 
tion d'un  quai,  20  pieds  de  long  et  76  de  large,  comme  prolongement  ouest  du  quai  du 
ministère.     Le  prix  du  contrat  est  de  $16,495. 

A  la  fin  de  l'exercice  financier,  l'ouvrage  en  caissons  était  pratiquement  fini,  271 
pieds  de  pièces  de  couronnement  étaient  posés,  ainsi  que  les  deux  tiers  du  plancher  et 
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toutes  les  traversines.  Les  pilotis  avaient  été  posés  sur  la  façade  ouest  et  sur  une  partie 
de  celle  du  chenal  ;  à  l'arrière,  70  pieds  de  lambrissage  en  bois  dur  étaient  posés,  ainsi 
que  trois  poteaux  d'amarrage.  La  profondeur  de  l'eau  est  de  9  pieds,  à  l'eau  basse,  le 
long  de  la  façade  extérieure. 

Au  lieu  de  continuer  les  réparations  au  quai  Shives,  un  quai  étroit  a  été  construit, 
à  la  journée,  en  ligne  avec  la  limite  ouest  de  la  rue  Ramsay.  Ce  quai  a  258  pieds  de 
long  et  15  de  large  au  sommet.  La  façade  extérieure  est  à  parements  ouverts  et  cons- 
truite à  déclin  de  1  dans  4,  la  façade  extérieure  est  lambrissée  avec  du  bois  dur  et  a  un 
déclin  de  1  dans  12.  L'extrémité  de  ce  quai  se  relie  à  la  façade  intérieure  du  prolon- 
gement ouest.  A  la  fin  de  l'exercice,  il  restait  à  poser,  pour  compléter  l'ouvrage,  envi- 
ron 24  pieds  de  lambrissage,  une  petite  quantité  de  lest  et  trois  échelles. 

Le  quai  fut  complété  durant  l'exercice  financier  de  1906-07,  et  un  ouvrage  en  cais- 
sons, 128  pieds  de  long,  remplis  d'écorces  et  de  terre,  a  été  construit  à  l'arrière,  pour 
donner  accès  à  la  rue  Ramsay. 

Au  printemps  de  1906,  une  quantité  considérable  de  remplissage  fut  fait  par  la 
ville,  entre  le  quai  neuf  et  le  vieux.  Le  remplissage  a  été  continué,  à  la  journée,  durant 
l'exercice  de  1906-07,  une  grande  quantité  d'écorce  de  cèdre,  de  terre  et  de  broussailles 
a  été  obtenue  à  cette  fin  ;  l'espace  est  maintenant  presque  remplie,  ce  qui  donne,  à  la 
propriété  du  ministère,  une  surface  additionnelle  de  258  pieds  de  long  et  de  15  à  48 
peids  de  large. 

En  1906-07,  un  ouvrage  en  caissons  a  été  construit  par  M.  Wm  Glover,  à  raison  de 
$2,880,  pour  remplir  l'angle  formé  par  le  quai  Shives  et  la  vieille  pile  du  ministère,  afin 
de  permettre  la  construction  d'une  seconde  voie  ferrée,  sur  le  quai  à  eau  profonde.  L'ou- 
vrage a  été  commencé  le  7  juillet,  et  terminé  en  octobre  1906.  Il  mesure  148  pieds  de 
long  sur  la  façade  extérieure,  laquelle  est  lambrissée  avec  du  bois  de  4  pouces,  la  largeur 
moyenne  est  de  19  pieds,  quoiqu'à  un  bout  elle  ne  soit  que  d'un  pied  et  demi  ;  la  hauteur 
varie  de  12*5  à  21  "6  pieds,  le  sommet  est  fini  en  terre  et  gravier. 

Une  section  de  196  pieds  de  la  façade  est  du  quai  Shives,  à  partir  de  l'extrémité  in- 
térieure de  l'ouvrage  en  caissons  ci-haut  mentionné,  a  été  réparée,  nivelée  et  exhaussée. 
Les  parements  ont  été  reconstruits  ou  réparés  et  de  5  à  8  pieds  de  remplissage  posé  dans 
les  caissons  ;  l'extérieur  a  été  lambrissé  avec  du  bois  de  4  pouces,  5  organeaux  et  deux 
échelles  ont  été  posés.     L'ouvrage  a  été  fait  à  la  journée. 

Le  nivelage  des  vieux  quais  pour  les  mettre  au  même  niveau  que  le  quai  neuf,  savoir, 
à  quatre  pieds  au  dessus  de  l'eau  haute  du  printemps  a  été  continué  sur  la  vieille  pile  et 
sur  les  deux  côtés  et  le  devant  du  quai  Shives  ;  des  pièces  de  parements  ont  été  ajoutées 
et  des  bouts  de  défenses  emboités  aux  vieilles.  L'intérieur  des  deux  quais,  ainsi  que 
l'angle  entre  la  nouvelle  pile  en  caissons  construite  pour  la  voie  ferrée,  a  été  rempli  et 
nivelé  avec  des  broussailles,  de  l'écorce,  lest,  pierre  et  gravier.  L'hiver  nous  força  à  sus- 
pendre les  travaux  avant  que  le  nivelage  fut  entièrement  complété.  Le  travail  a  été 
fait  à  la  journée,  et  environ  2,600  verges  cubes  de  terre,  d'écorce  de  cèdre  et  gravier, 
sans  compter  une  grande  quantité  de  broussailles,  ont  été  utilisées. 

Le  11  de  février,  la  construction  d'un  entrepôt  a  été  commencée.  La  bâtisse  a  110 
pieds  de  long  et  40  pieds  de  large,  avec  murs  de  16 \  pieds  de  haut.  Le  tout  est  à  déclin 
de  1  dans  1,  supporté  par  huit  fermes  de  40  pieds.  Le  travail  est  fait  à  la  journée.  Au 
31  de  mars  1907,  les  côtés  étaient  prêts  pour  recevoir  le  lambrissage  en  bardeau,  et  le 
toit,  la  couverture  d'asphalte.     Le  plancher  de  deux  pouces  était  complété. 

Dépense  totale  en  1906  07  :— $31,111.40,  y  compris  $10,354.33  pour  creusage. 


VIEUX    DÉBARCADÈRE    DU    TRAVERSIER. 

De  1889  à  1894,  le  ministère  construisit  un  débarcadère  pour  l'usage  du  bateau 
traversier  faisant  le  service  entre  Campbellton  et  Cross-Point,  P.  Q.  Ce  quai,  qui 
avait  406  pieds  de  long,  fut  construit  sur  un  emplacement  choisi  par  le  conseil 
municipal. 

Le  quai  ne  sert  plus  au  traversier  depuis  quelques  années,  le  site  étant  mauvais,  un 
autre  quai  a  été  construit  spécialement  pour  le  bateau. 
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Le  vieux  quai,  néanmoins,  sert  aux  bateaux  des  districts  environnants  de  Risti- 
gouche  et  de  Bonaventure  ;  il  fut  réparé  par  le  ministère  en  1896.  Les  2,500  pieds 
intérieurs  avaient  été,  antérieurement,  remplis  de  terre,  etc.,  par  la  ville. 

En  1905-06,  les  réparations  furent  commencées.  Les  restes  du  vieux  tablier 
furent  enlevés  sur  les  100  derniers  pieds  du  large  ;  des  pièces  de  couronnement,  10  x  10 
pouces,  furent  posées  sur  les  côtés  ;  deux  vieilles  travées  furent  remplies  avec  des  cais- 
sons, et  l'intérieur  des  100  pieds  du  large  fut  rempli  et  nivelé  avec  de  l'écorse,  de  cèdre, 
de  la  glaise  et  du  gravier. 

Durant  l'exercice  de  1906-07,  les  réparations  ont  été  continuées,  les  55  pieds  du  large 
ont  été  reconstruits  de  niveau  en  caissons,  ce  qui  donne  au  quai  une  longueur  totale  de 
373 \  pieds.  Une  vieille  pile  en  caissons,  84  J  x  11  pieds,  située  à  l'angle  nord-ouest  du 
quai,  a  été  réparée  et  remplie  de  lest,  écorce,  etc.,  et  la  surface  nivelée  ;  des  nouvelles 
pièces  de  couronnement,  6  défenses  neuves  et  18  pieds  de  lambrissage  ont  été  posés  sur 
cette  pile. 

Dépenses  en  1806-07,  environ  $4*0,  montant  compris  dans  le  total  des  dépenses 
pour  travail  à  la  journée,  et  chargé  à  Campbellton. 

CAP-TORMENTINE. 

Le  Gap-Tormentine,  comté  de  Westmoreland,  est  situé  sur  la  rive  sud-ouest  du 
détroit  de  Northumberland,  à  l'extrémité  est  extrême  du  comté  de  Westmoreland. 
C'est  le  terminus  du  chemin  de  fer  du  Nouveau-Brunswick  et  de  l'île  du  Prince- 
Edouard,  et  le  point  de  communication  le  plus  rapproché  entre  l'île  du  Prince-Edouard 
et  la  terre  ferme,  la  distance  étant  de  9  milles 

En  vue  de  créer  un  havre  artificiel  pour  les  fins  de  la  communication  interpro- 
vinciale entre  l'île  et  la  terre  ferme,  le  ministère,  en  1886  et  1892,  construisit  un 
quai  brise-lames. 

Cette  construction  comprend  un  quai  droit  (ou  approche)  long  de  2,500  pieds 
dont  les  premiers  1,300  pieds  constituent  une  levée  en  pierre  brute,  large  de  20  pieds 
au  sommet,  à  talus  de  2  dans  1,  et  le  reste  en  encaissements  à  joints  clos,  larges  de  30 
pieds  au  sommet,  une  tête  et  un  retour  de  même  structure,  chacun  long  de  400  pieds. 
Entre  le  niveau  de  l'eau  basse  et  le  sommet  du  quai,  la  tête  et  le  retour  présentent  une 
face  inclinée  revêtue  de  bois  dur  sur  les  côtés  est  et  sud  Le  tout  renferme  un  bassin 
ou  havre  d'environ  4  acres  de  superficie  avec,  jusqu'à  l'automne  de  1892,  une  profondeur 
d'eau  de  13  à  15  pieds  à  mer  basse,  mais  que  l'on  a  augmentée  depuis,  sur  une  section 
du  bassin,  jusqu'à  18  pieds,  par  creusage. 

Les  grandes  mers  montent  7  J  pieds,  les  petites  2>\. 

Par  suite  des  ravages  des  tarets,  il  est  devenu  nécessaire  de  réparer  la  section  en 
charpente  peu  après  son  achèvement  et  depuis,  annuellement.  Nous  avons  principale- 
ment renouvelé  les  parements  et  le  revêtement  des  faces  inclinées  de  la  tête  du  quai 
et  du  retour  ;  protégé  la  face  nord  et  partie  de  la  face  sud  de  l'approche  et  environ 
300  pieds  de  la  face  extérieure  de  la  tête,  à  l'aide  de  grosses  et  de  petites  pierres,  et 
battu  des  pieux  jointifs  le  long  d'une  partie  du  côté  sud  de  l'approche. 

Durant  1901-02,  nous  avons  construit  un  môle  temporaire  long  de  180  pieds  sur 
la  face  extérieure  ou  du  sud  du  retour,  pour  permettre  au  vapeur  Stanley  d'accoster 
plus  facilement  ;  ce  vaisseau  voyage  entre  le  Cap-ïormentine  et  l'île  du  Prince-Edouard 
en  hiver.     Une  gare  et  entrepôt,  100  pieds  par  25,  a  été  construite  sur  L. 

En  1902-03,  le  môle,  à  l'angle  ouest  de  la  tête  du  quai,  a  été  remplacé  par  une 
construction  en  pilotis  jointifs  et  moises,  remplie  de  pierre,  couverte  avec  du  bois  de 
4J  pouces,  assujétie  avec  quatre  bandeaux  de  fer.  L'approche  en  caissons  fut  nivelée 
et  exhaussée  jusqu'à  quatre  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute  des  marées  du  printemps,  sur 
une  longueur  de  750  pieds. 

En  1903-04,  les  réparations  de  l'approche  furept  complétées.  La  tête  du  quai  fut 
aussi  réparée,  excepté  que  dans  ce  dernier  cas  les  pilotis  furent  enfoncés  à  cinq  pieds  de 
centre  à  centre,  dans  la  façade  inclinée,  et  boulonnés  aux  pièces  de  parements  et  aux 
tirants.  Sur  une  section  de  la  tête,  49  pieds  de  long,  près  de  l'angle  reconstruit  en 
1902-03,  les  vieilles  pièces  de  parements  furent  enlevées  et  remplacées  par  des  pilotis, 
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plantés  à  cinq  pieds  de  centre  à  centre,  boulonnés  aux  moises  et  renforcés  par  des  tirants, 
45  pilotis  créosotes  furent  posés,  l'ouvrage  rempli  de  lest  et  recouvert  d'un  tablier  en  bois 
de  5  pouces. 

En  1904-05,  la  façade  verticale  fut  prolongée  de  45  pieds,  vers  le  nord  ;  cette  nou- 
velle section  fut  complétée,  à  l'exception  du  lest,  du  pilotis  jointif  et  du  tablier.  Le 
même  genre  de  travail  fut  commencé  sur  1'  L,  sur  la  vieille  façade  en  pente,  affaiblie  par 
l'action  du  taret;  une  longueur  de  50  pieds,  à  l'extrémité  sud-ouest,  fut  complétée, 
excepté  le  lest,  le  pilotis  jointif  et  le  tablier;  une  autre  section  de  50  pieds. fut  commen- 
cée, 10  pilotis  de  support  furent  posés,  deux  moises,  un  rang  de  tirants  et  un  de  longrines. 

Une  section  de  63  pieds  de  la  façade  du  quai  a  été  reconstruite  d'une  manière  per- 
manente, avec  du  pilotis  jointif  en  bois  créosote,  et  remplie  de  lest.  Le  nivelage  de  la 
tête  du  quai  fut  complété. 

En  1905-06,  la  seconde  section  de  50  pieds  fut  complétée,  et  le  reste,  79  pieds  de 
long,  fut  reconstruit  de  la  même  manière,  une  longueur  de  70  pieds  de  la  façade  a  été 
reconstruite  en  pilotis  créosote,  12x12  pouces,  une  section  de  65  pieds  a  été  remplie  de 
lest,  et  une  autre  section  de  114  pieds  a  aussi  été  remplie  de  lest,  excepté  pour  les  8 
pieds  le  long  de  la  façade  extérieure.  Le  tablier  a  été  posé,  excepté  sur  une  superficie 
de  120  x  14  pieds,  laissée  ouverte  pour  finir  de  poser  le  lest.  Le  sommet  de  cette  partie 
de  l'ouvrage  est  à  4  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute  des  marées  du  printemps. 

Sur  la  façade  du  quai,  une  section  de  48  pieds  fut  exhaussée  au  niveau  du  nouvel 
ouvrage,  protégée  par  du  pilotis  jointif  en  bois  créosote,  chargée  de  lest  et  planchéiée  ; 
21  pilotis  créosotes  furent  posés  en  prolongement  de  l'ouvrage;  5  poteaux  d'amarrage 
furent  replacés  et  un  nouveau  posé. 

Durant  l'exercice  de  1906-07,  les  dernières  sections  du  retour  en  L  ont  été  nivelées, 
excepté  celle  en  arrière  de  l'entrepôt,  95  x  5  pieds,  où  quelques  traversines,  le  tablier  et 
les  pièces  de  couronnement  ne  sont  pas  encore  posés. 

Dans  la  seconde  section,  104  x  16  pieds,  en  avant  de  l'entrepôt,  21  pilotis  ont  été 
posés  à  l'intérieur  et  une  longueur  de  55  pieds  de  la  façade  a  été  lambrissée  avec  du 
pilotis  à  joints  clos,  en  bois  traité  à  la  créosote.  Une  section  de  48  pieds  a  été  remplie 
de  lest,  couverte  d'un  tablier  en  bois  de  5  pouces,  et  les  pièces  de  couronnement  boulon- 
nées aux  pilotis  en  bois  créosote.  Le  reste  a  été  couvert  temporairement  avec  du  bois 
de  3  pouces.  Une  section  de  164  pieds,  en  pilotis  de  bois  créosote,  a  été  protégée  contre 
la  glace  par  un  lambris  en  bois  dur  de  5  pouces,  posé,  longitudinalement,  du  sommet  du 
quai  à  la  mi-mar^e. 

Nous  nous  sommes  procuré  415  verges  cubes  de  lest  pour  faire  le  remplissage,  après 
que  le  reste  du  pilotis  à  joints  clos  aura  été  posé. 

L'entrepôt  a  été  réparé  et  en  partie  lambrissé  avec  du  bois  de  3  pouces. 

Nous  nous  sommes  procuré  215  pilotis  de  12  x  12  pouces,  en  bois  créosote,  au  coût 
de  $5,867.32, 

Dépenses  totales  en  1906-07  :—  $9,996.88. 


CARAQUET. 

Caraquet  est  situé  sur  le  côté  sud  de  la  Baie  des  Chaleurs,  à  42  milles  à  l'est  de 
Bathurst.     C'est  un  village  de  pêche  important    d'une  population  d'environ  4,000  âmes. 

Au  mois  de  mars  1902,  la  construction  d'un  quai  a  eau  profonde,  pour  l'expédition 
du  bois  de  commerce,  fut  donnée  à  l'entreprise,  à  raison  de  $59,990.  Les  travaux  furent 
commencés  le  7  de  juillet  1902,  et  complétés  le  31  octobre  1905. 

C'est  une  construction  en  caissons  de  bois  ronds  à  parements  ouverts,  mesurant 
1,700  pieds  de  long  et  consistant  en  une  culée  de  225  pieds  de  long  par  25  pieds  de  large; 
25  piles  de  25  x  25  pieds  ;  kJ6  travées  de  20  pieds  de  long,  et  une  tête  de  quai  de  300  x 
40  pieds.     Cette  dernière  repose  sur  un  lit   creusé  à  22  pieds,  à  l'eau  basse. 

Durant  l'exercice  de  1905-06,  deux  brise  glaces  ont  été  construits  pour  protéger  les 
piles  du  quai,  et  la  tête  du  quai,  qui  avait  été  endommagée  par  la  glace,  a  été  réparée. 

Au  mois  de  juin  1906,  le  clôturage  et  nivelage  du  chemin  conduisant  du  quai  au 
chemin  public  a  été  commencé,  450  verges  cubes  de  terre,  etc.,  ont  été  enlevées. 
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Les  travaux  sur  le  chemin  ont  été  complétés  durant  l'exercice  de  1906-07,  131 
perches  de  clôture  en  fil  de  fer  et  cinq  barrières  ont  été  construites,  et  2,300  verges  cubes 
déterre  enlevées.  Deux  ponceaux  avec  conduits  d'égoutement  de  12  pouces,  en  terre 
vitrifiée,  ont  été  construits,  avec  culées   en  maçonnerie  brute  et  fossés. 

Huit  feuilles  de  fer  ont  été  placées  sur  les  deux  angles  extérieurs  de  la  tête  du  quai; 
ces  feuilles  mesurent  2  pieds  par  8  pieds,  par  •§  dépaisseur,  et  sont  fixées  par  des  boulons 
de  8  pouces  par  J  de  pouce. 

Dépense  en  1906-07  :— $2,590.10. 

CHANCE-HARBOUR. 

Chance-Harbour,  comté  de  Saint-Jean,  une  anse  de  la  baie  de  Fundy,  à  18  milles  à 
l'ouest  de  la  ville  de  Saiut-Jean. 

La  construction  d'un  brise-lames  à  cet  endroit  commença  au  printemps  de  1905,  et, 
au  30  de  juin  de  la  même  année,  l'extrémité  du  large  avait  été  construite  9  rangs  de 
haut  et  chargée  de  lest. 

En  1905-06,  l'extrémité  du  large  fut  construite  16  raDgs  de  haut,  et  l'extrémité  in- 
térieure quatre  rangs  de  haut  ;  de  plus,  l'ouvrage  fut  prolongé  de  88  pieds,  un  total  de 
168  pieds,  et  le  tablier  posé  sur  60  pieds. 

En  1906-07,  l'ouvrage  fut  exhaussé  de  quatre  rangs  et  chargé  de  lest. 

Dépense  en  1906  07  :— $548.60. 

CHOCKFISH. 

Chockfish,  comté  de  Kent,  est  situé  à  l'embouchure  de  la  rivière  Chockfish,  laquelle 
se  jette  dans  le  détroit  de  Northumberland  à  environ  mi  chemin  entre  Richibouctou 
et  Bouctouche.     La  population  de  cet  endroit  s'occupe  de  pêche  et  d'agriculture. 

Des  travaux  ont  été  entrepris  dans  le  but  de  redresser  le  chenal,  à  l'entrée  de  la 
rivière,  généralement  obstrués  par  des  bancs  de  sable,  et  de  le  maintenir  dans  une 
position  permanente. 

Ces  travaux  consistent  en  un  barrage,  fermant  le  vieux  chenal,  et  deux  brise-lames. 
Le  barrage  a  356 J  pieds  de  long,  il  fut  commencé  en  1901-02,  et  terminé  en  1902-03. 
Le  brise-lames  nord  a  516  pieds  de  long  et  a  été  construit  en  1903-04  et  prolongé  de  50 
pieds  en  1906-07.  Le  brise-lames  sud,  commencé  en  1904-05,  a  une  longueur  totale  de 
264  pieds,  dont  les  derniers  50  pieds  ont  été  construits  en  1906-07  ;  c'est  la  continuation 
du  barrage.     Il  y  a  une  ouverture  de  44  pieds  entre  les  deux  brise-lames. 

Les  deux  prolongements  construits  en  1906-07  ont  donné  11  pieds  et  6  pouces  de 
large,  et  consiste  en  deux  rangs  de  pilotis  placés  à  6  pieds  de  centre  à  centre,  avec 
moises  de  10  x  10  pouces  ;  les  côtés  sont  lambrissés  avec  du  pilotis  à  joints  clos  et  l'inté- 
rieur rempli  de  fascines  et  de  pierre.  Une  nouvelle  chaussée  en  bois  a  été  construite 
sur  le  brise-lames  sud. 

Dépenses  en  1906-07  :— $1,498.96. 

COCAGNE. 

Cocagne  est  situé  sur  le  détroit  de  Northumberland,  dix  milles  au  sud  de  Bouc- 
touche.  C'est  le  port  de  la  paroisse  de  Dundas,  où  demeure  une  population  de  3,500 
habitants  vivant  de  pêche,  d'agriculture  et  de  l'exploitation  des  forêts. 

En  1881-82,  le  ministère  commença  la  construction  d'un  quai  à  cet  endroit,  c'est- 
à-dire  au  pont  du  chemin  public  traversant  la  rivière  Cocagne.  Ce  quai  avait  400  pieds 
de  long  par  20  pieds  de  large,  et,  au  bout  du  large,  on  y  trouvait  une  profondeur  d'eau 
de  9  à  11  pieds. 

En  1888  et  1892,  la  largeur,  sur  une  partie  du  quai,  fut  augmentée  de  40  pieds. 

En  1898-99,  une  section  de  176  pieds  de  long  et  22^  pieds  de  large  (le  reste  des 
400  pieds,  tombés  en  ruines,  fut  enlevés)  fut  réparé  et  élargie.  L'ouvrage  en  pierre  à 
depuis  tassé,  et,  pour  donner  plus  d'espace,  il  fut  décidé  d'élargir  le  quai  en  construisant 
un  bout  de  caissons  sur  la  vieille  partie,  pour  la  mettre  au  même  niveau  que  la  neuve. 
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L'ouvrage  fut  fait  durant  l'exercice  terminé  le  31  de  mars  1907  ;  deux  rangs  de 
parements  en  bois  rond,  cinq  rangs  de  tirants  de  9  pouces,  du  tablier  de  3  pouces  et  des 
pièces  de  couronnement  de  9  x  10  furent  posés  sur  une  section  de  92  pieds  de  large. 
Quarante-trois  verges  cubes  de  lest  furent  mises  dans  l'ouvrage,  et  quatre  organeaux  et 
une  échelle  placés  sur  la  façade. 

Dépenses  en  1906-07  :— $396.68. 


DALHOUSIE. 

Dalhousie,  comté  de  Ristigouche,  est  situé  sur  la  rivière  Ristigouche  à  environ  14 
milles  de  Campbellton.  La  population  est  environ  800  habitants  Le  port  de  Dalhousie 
est  un  des  meilleurs  du  Nouveau-Brunswick,  il  est  bien  abrité  et  a  une  profondeur  de  4 
à  7  pieds  à  l'eau  basse. 

En  18S7,  le  ministère  construisit  un  quai  de  300  pieds  de  long  et  22  pieds  de  large 
au  sommet,  reposant  dans  14  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse.  La  profondeur  d'eau  a  depuis 
été  diminuée  par  le  lest  tombé  du  quai.  Le  dragueur  St.  Lawrence  creusa  à  cet  endroit 
durant  la  dernière  saison,  et  la  profondeur  d'eau  est  maintenant  de  16  à  18  pieds,  à  20 
pieds  au  large  du  quai. 

Le  1er  d'août  1904,  un  contrat  fut  passé  avec  J.  B.  McManus,  Ltd.,  pour  la  cons- 
truction d'un  quai  à  eau  profonde,  en  amont  du  présent  quai.  L'ouvrage  aura  304  pieds 
de  long  et  35  pieds  de  large,  et  sera  construit  sur  des  fondations  creusées  à  24  pieds,  à 
l'eau  basse.     Pris  du  contrat  :  $42,000. 

Au  mois  d'août  1905,  le  creusage  était  fait,  et  le  22  janvier  1906,  l'ouvrage  en 
caissons  fut  commencé.  Au  30  de  juin,  les  piles  avaient  été  immergées  et  chargées  de 
lest  et  le  lest  supérieur  avait  été  construit. 

La  superstructure,  à  partir  du  centre  jusqu'à  l'extrémité  est,  était  construite  jus- 
qu'à cinq  rangs  de  sa  pleine  hauteur. 

Le  quai  fut  complété  le  18  octobre. 

Le  8  de  janvier  1907,  on  commença  la  construction  d'une  pile,  dans  l'ouverture 
entre  le  quai  à  eau  profonde  et  le  vieux  quai.  Le  quai  neuf  est  relié  à  cette  pile  par 
une  travée  de  20  pieds.  La  pile  est  en  caissons  de  bois  rond,  avec  parements  doubles, 
et  lambrissée  en  pilotis  à  joints  clos  sur  les  façades  exposées. 

Lorsque  complétée,  cette  pile  aura  220  pieds  de  long  et  56  pieds  de  large,  au  bout 
du  large,  et  donnera  au  quai  nouveau  une  façade  de  550  pieds.  Le  lit  de  la  pile  neuve 
fut  creusé  en  1905,  par  le  dragueur  St.  Lawrence  à  une  profondeur  de  17  à  20  pieds  à 
l'eau  basse.    " 

La  dépense  totale  en  1906-07  a  été  de  $22.394.40,  dont  $8,700  pour  le  quai  à  eau 
profond,  $13,200  pour  la  construction  de  la  pile  et  $494.40  pour  surintendance,  etc. 


DIPPER  HARBOUR. 

Dipper-Harbour,  comté  de  Saint-Jean,  est  une  station  de  pêche  sur  la  baie  de 
Fundy,  à  20  milles  à  l'ouest  de  Saint-Jean. 

En  1904-05,  le  ministère  donna  à  l'entreprise  la  construction  d'un  brise-lames  à  cet 
endroit,  335  pieds  de  long  et  43  pieds  de  haut,  à  l'extrémité  du  large,  pour  remplacer 
un  vieux  brise-lames  construit  en  1873  et  emporté  par  la  mer  durant  la  même  année,  et 
donner  abri  aux  bateaux  de  pêche  des  environs. 

Au  30  juin  1906,  la  superstructure  de  l'extrémité  près  du  rivage  était  construite 
au  niveau  du  côté  inférieur  des  traversines  du  plancher,  et  les  piles  de  l'extrémité  du 
large  étaient  en  place  et  construites  jusqu'à  huit  pieds  du  niveau  de  Feau  haute. 

Les  travaux  furent  terminés  en  1906-07. 

La  dépense  totale  au  30  de  juin  1906,  y  compris  $22,244.52  pour  le  vieux  brise- 
lames  était  de  $44,583.91. 

Dépense  en  1906-07  :— $23,964.74. 
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DOUGLASTOWN. 

Le  quai  de  Hutchinson,  à  Douglastown,  est  situé  sur  la  rive  nord  de  la  rivière  Mira- 
michi,  a  trois  milles  en  aval  de  Newcastle.  Environ  10,000,000  de  pieds  de  bois  de 
commerce  sont  annuellement  expédiés  de  cet  endroit.  Le  long  du  quai  la  profondeur  de 
l'eau  n'était  que  de  14  à  16  pieds,  à  l'eau  basse  des  marées  ordinaires  du  printemps; 
40  pieds  au  large,  la  profondeur  est  de  18  à  20  pieds. 

Durant  la  dernière  saison,  2,905  verges  cubes  de  déblais  furent  enlevées  par  le  dra- 
gueur Peter  England,  au  coût  de  $939. 

La  profondeur  présente,  le  long  de  la  façade  du  quai,  est  d'environ  20  pieds,  à  l'eau 


DURHAM. 

Durham  est  la  paroisse  la  plus  à  l'est  du  comté  de  Ristigouche  ;  la  population, 
environ  2,200  habitants,  s'occupe  de  commerce  de  bois,  de  culture  et  de  pêche. 

Pour  protéger  les  bateaux  de  pêche,  pour  lesquels  il  n'y  a  pas  d'abri  entre  Petit- 
Rocher,  15  milles  à  l'est,  et  l'île  Héron,  10  milles  à  l'ouest,  et  pour  aider  au  commerce 
de  bois,  un  contrat  fut  passé,  le  20  de  juin  1905,  pour  la  construction  d'un  brise-lames, 
près  de  l'extrémité  est  de  la  paroisse. 

Ce  brise-lames  consistera  en  une  approche,  670  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large 
au  sommet,  et  une  tête  de  quai,  50  par  30  pieds,  au  sommet.  Il  sera  construit  en  cais- 
sons de  bois  rond,  et  lambrissé  avec  du  bois  dur,  excepté  les  70  pieds  près  du  rivage. 

Le  prix  du  contrat  est  de  $17,700. 

Le  23  d'octobre  1905,  les  entrepreneurs,  MM.  Jean  .et  Joseph  Goulette,  transférè- 
rent leur  contrat  à  MM.  J.  et  A.  Culligan. 

Les  travaux  furent  commencés  le  1er  de  septembre  1905,  et  au  30  de  juin  1906, 
toutes  les  piles  de  l'approche  avaient  été  mises  en  place  ;  le  tablier  était  posé  sur  une 
longueur  de  216  pieds,  et  les  traversines  sur  245  pieds  ;  l'ouvrage  en  bois  rond  a  été 
complété  sur  une  longueur  de  273  pieds  ;  405  pieds  courants  de  plancher  à  lest  étaient 
construits  ;  165  pieds  de  lambrissage  et  245  pieds  de  défenses  étaient  posés.  La  pile  de 
tête  était  construite  huit  rangs  de  haut. 

Le  brise-lames  a  été  terminé  le  22  de  septembre.  Il  mesure  702  pieds  de  long  et 
est  construit  en  caissons  de  bois  rond,  lambrissés  avec  du  bois  dur  de  4  pouces,  excepté 
les  70  pieds  de  l'approche.  L'approche  a  20  pieds  de  large  ;  la  tête  du  quai  mesure 
30*4  x  48-5  pieds  et  est  placée  en  travers  de  l'approche. 

En  1906-07,  une  petite  pile  a  été  construite  à  300  pieds  à  l'est  du  brise-lames,  pour 
protéger  contre  les  vents  d'est  les  bateaux  amarrés  à  ce  dernier  et  pour  arrêter  le  dépôt 
d'alluvion.  Cette  pile  a  124 J  pieds  de  long  et  12J  pieds  de  large.  La  section  près  de 
terre,  38  pieds  de  long,  consiste  en  une  levée  de  terre  avec  façades  en  pierre  ;  le  reste  de 
la  pile  est  en  caissons,  même  genre  de  construction  que  le  brise-lames  ;  les  47  pieds  du 
bout  du  large  sont  lambrissés  avec  du  bois  dur  de  4  pouces.  L'ouvrage  a  été,  comme 
extra,  par  les  entrepreneurs,  et  terminé  le  5  octobre. 

Dépense  en  1906-07  :  $5,529,  dont  $4,400  pour  travail  sous  contrat,  $850  pour  la 
pile  est  et  $249  pour  inspection,  etc. 

FORT-DUFFRIN. 

Le  fort  Dufferin  a  été  construit  par  le  gouvernement  impérial  et  commande  l'entrée 
ouest  du  port  de  Saint-Jean  ;  il  est  bâti  sur  une  pointe  élevée,  au-dessus  de  l'extrémité 
du  brise  lames  de  Negro- Point. 

Afin  d'empêcher  le  promontoire  d'être  détérioré  par  les  vagues,  le  ministère  en  1882, 
fit  construire  un  mur  de  soutènement  en  caissons  lambrissés,  long  de  430  pieds,  et 
l'année  suivante,  il  y  ajouta  une  longueur  de  303  pieds. 

Cette  construction  est  exposée  d'un  côté  à  la  fureur  des  vagues,  et  de  l'autre  aux 
éboulis.  En  1886-87,  elle  a  été  beaucoup  endommagée  par  la  mer,  et  il  fallut  la  recons- 
truire sur  une  distance  de  205  pieds  durant  la  même  année  et  l'année  suivante. 
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De  1887  à  1889,  des  réparations  ont  aussi  été  faites,  et  en  1890  la  construction  fut 
étendue  de  100  pieds.  Diverses  réparations  furent  encore  faites  en  1893-94.  Cette 
construction  a  une  longueur  de  7  à  14  pieds,  et  au  sommet  une  hauteur  moyenne  d'en- 
viron 9  pieds. 

Le  couronnement,  sur  presque  toute  sa  longueur,  est  entouré  d'un  garde-lames  de 
2|  pieds  de  hauteur. 

Durant  l'exercice  1896-97,  on  répara  une  brèche  longue  de  81  pieds,  les  travaux  à 
l'intérieur  furent  réparés  sur  une  étendue  de  200  pieds  ;  ils  furent  lestés  de  128  verges 
cubes  de  pierre  en  même  temps  que  le  lambrissage  fut  aussi  réparé  en  différents  endroits 
avec  des  madriers  de  bois  dur.  Vers  la  fin  de  l'année  1896,  afin  d'exhausser  la  plage 
et  de  diminuer  la  surface  qui  devait  être  réparée  en  bois  de  charpente,  un  éperon  en 
pilotis  de  bois  dur,  en  bois  de  charpente  et  en  pierre,  a  été  fait  sur  une  longueur  de 
40  pieds,  une  largeur  de  10  pieds  et  une  hauteur  moyenne  de  4  pieds.  En  1897,  la 
dernière  annexe  de  la  construction  en  coffrage,  sur  une  distance  de  130  pieds  a  été 
commencée,  et,  à  la  fin  de  l'exercice  1896-97,  n'était  plus  qu'à  deux  rangées  de  la  hauteur 
totale. 

Durant  l'exercice  1897-98,  elle  fut  lambrisée,  lestée  et  complètement  terminée  sur 
une  longueur  de  945  pieds.  De  menues  réparations  furent  aussi  faites  au  lambrissage 
de  l'ancienne  censtruction. 

En  1898  99,  4  éperons  de  232  pieds  en  ligne  droite,  furent  construits  sur  pilotis 
en  bois  dur,  distants  de  4  pieds,  enfoncés  de  9  à  12  pieds,  couverts  de  merisier  de  9 
pouces  carrés,  reliés  et  boulonnés  étroitement  et  construits  le  long  de  la  rive  pour  pro- 
téger le  bas  du  lambrissage  du  fronteau  ;  de  plus  les  caissons  furent  remplis  de  lest. 

Des  réparations  furent  faites  en  1901-2-3, 

En  1903-04,  une  nouvelle  pile,  70  pieds  de  long  et  20  de  large,  en  caissons  à  joints 
clos,  fut  construite  à  l'extrémité  supérieure  du  parapet.  Le  couronnement  de  cette  pile 
est  de  niveau  avec  le  garde-lames  du  vieil  ouvrage. 

En  1904-05,  les  angles  du  brise-lames  furent  protégés  avec  du  lambrissage  de  6 
pouces  ;  les  moises  et  pièces  de  couronnement  furent  peinturées  avec  du  carbolineum 
avenarius,  et  450  verges  cubes  de  lest  furent  posées  dans  le  brise-lames. 

En  1905  06,  une  section  du  parapet,  40  pieds  de  long,  fut  lambrissée,  et  une  autre 
section  de  70  pieds,  qui  avait  tassé,  fut  nivelée  avec  du  lest  ;  l'approche  fut  exhaussée 
sur  une  longueur  de  130  pieds  et  peinturée  avec  du  carbolineum.  Soixante-dix  verges 
de  lest  furent  posées  dans  le  brise-lames. 

.km  1936-07  le  lambrissage  a  été  réparé  et  138  verges  cubes  de  lest  placées  dans 
l'ouvrage. 

Dépense  en  1906-07  :— $499.27. 

GREAT-SALMON-RIVER. 

Great-Salmon-River,  comté  de  Saint- Jean,  est  un  petit  bras  de  mer,  8  milles  à  l'est 
de  Queen,  et  d'où  on  expédie  du  bois  de  commerce  à  Saint- Jean. 

Le  27  de  juillet  1905,  la  construction  d'un  brise-lames  à  cet  endroit  fut  donnée  à 
l'entreprise. 

Au  30  de  juin  1906,  l'ouvrage  avait  136  pieds  de  long,  21  de  large  et  10  rangs  de 
haut,  à  l'extrémité  du  large. 

Les  travaux  ont  été  complétés  durant  l'exercice  terminé  le  31  de  mars  1907. 

Dépense  totale  au  30  de  jnin  1906  :— $2,175. 

Dépense  en  1906-07  :— $2,859.95. 

HOPEWELL-CAPE. 

Le  cap  Hopewell,  comté  d'Albert,  près  de  l'embouchure  de  la  Petitcodiac  et  à  là 
tête  de  la  navigation  à  eau  profonde,  est  un  des  divers  endroits  où  nous  avons  fait  des 
travaux  propres  au  service  maritime  dans  cette  grande  rivière  sujette  à  la  marée.  Les 
grandes  mers  montent  45  pieds. 
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En  1901,  a  été  commencée  par  contrat  la  construction  d'un  nouveau  quai  qui  devait 
être  long  de  460  pieds,  et  composé  d'une  approche  en  encaissements  de  bois  rond,  longue 
de  210  pieds,  et  d'encaissements  en  bois  équarri  sur  une  étendue  de  250  pieds,  qui  com- 
prennent la  tête  du  quai,  de  50  x  35  pieds  au  sommet  et  haute  de  48  pieds.  Au  1er 
juillet  1902,  les  encaissements  et  les  chevalets  de  l'approche  étaient  bâtis  et  la  tête  du 
quai  était  au  15e  rang  de  pièces;  les  encaissements  en  bois  équarri  avaient  atteint  une 
longueur  totale  de  210  pieds. 

Durant  l'année  fiscale  1902-03,  l'ouvrage  fut  monté  du  15e  au  46e  rang,  ou  jusqu'au 
sommet  et  le  quai  était  terminé.  Comme  les  grandes  mers  montent  de  45  pieds,  on  a 
placé,  sur  demande,  un  plan  incliné  mobile  pour  faciliter  le  trafic  aux  différents  états  des 
mers.  Nous  avons  aussi  déposé  des  fascines  et  de  la  pierre,  afin  de  protéger  l'extérieur 
de  la  tête  du  quai,  le  fond  mou  de  la  Petitcodiac  ayant  été  emporté  par  l'action  du  cou- 
rant. Nous  avons  enlevé  quelques  cailloux  épars  dans  la  boue  sur  la  plage  où  viennent 
s'échouer  les  vaisseaux  à  mer  basse. 

En  1906-07,  deux  matelas  de  fas?ines,  de  4  à  4J  pieds  d'épais,  bien  chargés  de 
pierre,  ont  été  posés  pour  prévenir  l'affouillement  du  quai  neuf  ;  travail  qui  a  donné  des 
résultats  heureux. 

Dépense  totale  au  30  juin  1906  :— $25,466.25. 

Dépense  en   1906-07  :— $189.80. 

LITTLE-SALMON-RIVER. 

Little-Salmon-River,  est  un  bras  de  la  baie  de  Fundy,  situé  à  quatorze  milles  à 
l'est  de  Quaco,  dans  le  comté  de  Saint-Jean  ;  il  y  a  à  cet  endroit  une  scierie  faisant  un 
commerce  annuel  d'environ  $25,000. 

En  1902-03,  le  ministère,  pour  préserver  la  grève  qui  protège  ce  petit  havre,  cons- 
truisit des  travaux  de  protection  sur  le  sommet  de  la  grève  ;  ces  travaux  consistent  en 
une  section  de  430  pieds  de  long  et  un  éperon  de  92  pieds  de  long,  construits  en  pieux 
et  madriers. 

En  1904-05,  deux  nouveaux  éperons,  90  pieds  de  long  chaque,  furent  construits  et 
le  vieux  réparé. 

En  1906-07,  un  n)uvel  éperon  fut  construit,  70  pieds  de  long,  et  deux  rangs  de 
madriers  posés  sur  les  travaux  de  protection. 

Dépense  en  1906-07  :— $247.81. 

lord's-cove. 

Lord's-Cove,  comté  de  Charlotte,  petit  établissement  de  pêche  sur  l'île  du  Chevreuil, 
est  un  port  d'escale  pour  les  vaisseaux  qui  circulent  entre  Saint-Stephen,  Saint- And  ré, 
Eastport  et  autres  lieux  de  la  baie  de  Passamaquoddy.  Pour  rendre  la  circulation  de 
ces  derniers  plus  facile,  nous  avons  commencé  à  construire  un  quai  en  1900-01. 

Les  grandes-mers  montent  de  24  pieds. 

Le  quai,  sans  l'approche,  doit  être  fait  d^  palées  et  de  tréteaux,  long  de  328  pieds 
et  large  de  21  et  terminé  par  une  tête  haute  de  33  pieds. 

Durant  l'année  fiscale  1902-03,  ce  qui  a  été  prolongé  jusqu'à  l'arrière  de  la  tête,  sur 
une  longueur  de  120  pieds,  en  enfonçant  12  chevalets  et  en  compiétant  le  pose  du  ta- 
blier et  du  couronnement.  Nous  avons  posé  une  potence,  une  échelle  et  des  marches 
pour  permettre  au  public  de  se  servir  immédiatement  du  quai. 

L'ouvrage  avait  alors  une  longueur  de  289  pieds,  non  compris  l'approche  en  pierre, 
28  pieds  de  long. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  la  tête  du  quai  fut  construite,  à  l'exception 
de  17  défenses  et  58  contrefiches  qui  ne  sont  pas  encore  posées. 

L'ouvrage  a  maintenant  une  longueur  de  328  pieds  et  une  largeur  de  21  pieds  ;  la 
tête  du  quai  a  35  pieds  de  haut.  L'approche  consiste  en  une  levée  en  pierre  de  28  pieds 
de  lonç,  et  en  une  tranchée,  faite  dans  le  roc,  61  pieds  de  long. 

En  1904-05,  les  matériaux  nécessaires  furent  ordonnés  pour  la  construction  d'un 
plan  incliné  mobile  et  le  travail  fut  fait  en  1905  06. 
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En  1906-07,  l'appareil  du  plan  incliné  fut  mis  en  place,  le  plan  complété  et  tous  les 
pilotis  de  défenses,  à  la  tête  du  quai,  furent  enfoncés,  excepté  trois.  •  Les  côtés  ne  sont 
pas  encore  lambrissés. 

Dépense  en  1906-07  :— $179.43. 

MISCOU. 

Le  havre  de  Miscou  est  situé  entre  Miscou  et  l'île  Shippegan,  sur  le  côté  est  d'un 
petit  passage,  connu  sous  le  nom  de  goulet  de  Miscou  ;  l'entrée  principale  est  à  l'ouest, 
sur  la  Baie  des  Chaleurs.  La  profondeur  d'eau  dans  le  chenal  est  de  5  à  7  brasses,  à 
l'eau  basse. 

Le  27  avril  1904,  le  ministère  donna  à  l'entreprise5  au  coût  de  $13,700,  la  construc- 
tion d'un  quai,  à  l'intérieur  de  l'entrée  principale,  sur  le  côté  de  Miscou. 

Les  travaux,  commencés  au  mois  de  mai,  furent  complétés  le  14  octobre  1905. 

Ce  quai  a  une  longueur  totale  de  876  pieds,  et  se  compose  d'une  approche  ou  culée 
de  99  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large  ;  dix-huit  piles  de  20  x  20  pieds  ;  dix-neuf  tra- 
vées de  20  pieds  ;  et  une  tête  de  quai  de  40  x  30  pieds  ;  le  tout  construit  en  caissons 
de  bois  à  parements  ouverts. 

Un  crédit  avait  été  voté  pour  payer,  en  1906-07,  la  balance  due  aux  entrepreneurs. 

NEGRO-POINT. 

Negro-Point  est  un  cap  élevé  de  soixante  pieds  au-dessus  de  la  marque  de  l'eau  haute, 
à  l'entrée  ouest  du  havre  de  Saint-Jean,  qui  est  formé  par  l'estuaire  de  la  rivière  Saint 
Jean,  sur  le  côté  nord  de  la  baie  de  Fnndy  et  situé  dans  le  comté  de  Saint- Jean. 

Les  grandes  marées  montent  de  25-3  pieds,  les  marées  mortes  20  pieds. 

Outre  l'avantage  de  la  position  pour  la  distribution  par  voies  ferrées  des  cargaisons 
dans  la  cité  de  Saint-Jean,  le  port  de  Saint-Jean  est  remarquable  principalement  pour  la 
grande  étendue  de  ses  marées  et  par  conséquent  son  exemption  de  la  glace  durant  l'hiver. 
Le  havre  est  ouvert  pour  ainsi  dire,  du  sud-est  au  sud-ouest,  mais  les  vagues  sont  bri- 
sées, au  sud,  par  l'île  aux  Perdrix,  et  les  vagues  du  sud  ouest  sont  adoucies  par  le  brise- 
lames  de  Negro  Point,  tandis  que  la  batture  qui  s'étend  de  la  péninsule  sur  laquelle  est 
bâtie  la  ville,  doit  contribuer  plus  ou  moins  à  modérer  la  force  des  mers  du  sud-est  qui 
refoulent  autour  de  la  pointe  Mispec. 

Par  l'île  aux  Perdrix,  une  éminence  rocheuse  consacrée  à  la  quarantaine  et  à  un 
phare,  l'entrée  du  port  de  Saint- Jean  est  divisée  en  deux  chenaux,  est  et  ouest.  Dans  le 
premier,  ou  chenal  principal,  on  trouve  un  minimum  de  19  pieds  d'eau,  sur  la  barre,  à 
l'eau  basse  de3  marées  ordinaires  du  printemps.  A  deux  cents  pieds  en  dedans  de  la 
crête  de  la  barre,  on  trouve  une  profondeur  de  5  brasses  dans  le  passage  étroit,  tandis 
que,  un  peu  plus  haut,  et  entre  les  quais  principaux,  de  chaque  côté  du  port  (large  de 
450  verges  à  cet  endroit),  il  y  a  12  brasses  dans  le  milieu  du  chenal.  Le  chenal  de 
l'ouest,  de  10  à  14  pieds  de  profondeur  à  l'eau  basse  et  primitivement  de  1,200  pieds  de 
large,  a  été  resserré  par  le  brise-lames  de  Negro-Point  s'étendant  à  2,200  pieds  dans  une 
direction  sud-est  par  sud,  à  partir  du  cap,  comme  on  l'appelle. 

Le  brise-lames  fut  commencé  dans  le  printemps  de  1875. 

Dans  le  mois  de  février  1879,  1,300  pieds  linéaires  de  caissons  avaient  été  déblayés, 
à  une  profondeur  variant  entre  13  et  19  pieds,  à  partir  du  dessus,  les  pierres  ayant  été 
jetées  à  bas  par  l'action  de  la  vague.  En  1880,  des  réparations  temporaires  furent  faites, 
et  en  1881,  un  contrat,  complété  six  ans  plus  tard,  fut  passé,  par  lequel  l'ouvrage  en 
caissons  perdu  fut  remplacé  par  de  lourdes  pierres,  et  le  talus  regardant  la  mer,  refait 
trois  à  un.  Même  cette  inclinaison  plus  plane  s'est  trouvée  trop  escarpée  pour  se  main- 
tenir ;  en  conséquence,  malgré  leur  dimension,  les  pierres  quoique  posées  uniment, 
furent  bientôt  déplacées  par  la  mer.  Une  longueur  de  50  pieds  du  brise-lames,  s'éten- 
dant à  pleine  hauteur  au  delà  d'une  pile  en  maçonnerie,  bâtie  en  vertu  du  même  con- 
trat, pour  supporter  un  phare,  fut  aussi  balayée.  De  1891  à  1894,  des  réparations 
irrégulières  et  sans  suite,  furent  exécutées  par  l'addition  de  larges  pierres,  déposées  sur- 
tout vers  l'extrémité  pour  empêcher  le  phare  d,être  miné. 
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En  mai  et  juin  1895,  4  grands  blocs  de  béton  furent  placés  pour  le  même  objet  en 
face  de  la  jetée  à  sa  base.  En  1895-96,  sept  blocs  de  béton,  coulés  à  peu  près,  au 
niveau  de  l'eau  basse  des  marées  fortes,  furent  bâtis  de  façon  à  former  un  quart  de 
cercle  autour  de  l'extrémité  extérieure,  pour  recevoir  la  base  d'un  talus  projeté  en  blocs 
de  granit  de  4  à  1. 

f^_i  Quinze  blocs  de  béton  formant  tablier  furent  mis  en  position  à  l'extrémité  exté- 
rieure, en  octobre  1896  et  1897.  Une  quantité  de  pierres  qui  avaient  été  balayées 
autour  de  la  pointe  du  brise-lames,  du  côté  regardant  la  mer  au  côté  regardant  le  port, 
fut  remise  en  place.  Une  partie  de  cette  pierre  fut  placée  en  dehors  des  lourds  blocs  de 
fond  posés  l'année  précédente,  et  une  autre  partie  fut  employée  à  la  réparation  de  la 
crête  de  l'ouvrage, 

Pour  retenir  le  long  de  la  face  regardant  la  mer,  de  l'ouvrage  comme  protection  na-' 
turelle,  les  amoncellements  de  sable  du  rivage  qui,  auparavant,  étaient  rejetés  par  dessus 
dans  le  port,  un  garde-lames  de  pilotis,  broussailles,  pierres  et  bois  de  270  pieds  de  long, 
8  pieds  de  large  et  4  pieds  de  haut,  commencé  en  1895  fut  achevé  en  1896-97  et  fut 
aussi  prolongé  de  140  pieds  le  long  de  l'ouvrage  en  bois,  avec  un  bon  résultat.  En  con- 
séquence de  la  construction  de  ce  garde  lames,  le  bord  de  la  grève  s'est  allongé  vers  la 
mer  tandis  que  la  grève  elle-même  s'est  augmentée  en  hauteur  et  en  largeur. 

Durant  l'année  1897-98,  par  mesure  de  précaution,  on  se  procura  152  verges  de 
granit  qui  furent  déposées  près  du  phare  comme  protection  durant  l'hiver,  tandis  que  des 
pierres  déplacées  antérieurement  par  la  mer  furent  remises  en  position. 

L'avancement  du  bord  de  la  grève  rendit  nécessaire  dans  cette  année  le  prolonge- 
ment du  garde-lames  de  bois,  qui  fut  porté  à  une  distance  de  80  pieds  plus  loin,  le  long 
du  sommet  du  brise-lames.  Un  petit  éperon  fut  aussi  bâti  dans  le  but  d'expérimenter 
jusqu'à  quelle  proportion  s'étendaient  les  amoncellements  du  littoral  près  de  l'extrémité 
riveraine.  Pour  préserver  le  boi*,  les  sommets  des  pilotis  et  les  combles  du  frein  furent 
enduits  de  deux  couches  de  goudron. 

Mille  neuf  cents  verges  cubes  de  granit  furent  mises  en  place  en  1898-99  ;  tandis 
que  285  verges  de  la  pierre  primitive  de  l'ouvrage,  déplacées  par  la  mer,  furent  rétablies 
dans  leur  position. 

Durant  1899-1900,  414  verges  cubes  de  granit  furent  livrées  et  placées  autour  du 
phare.  606  verges  cubes  de  pierre  déplacées  par  la  mer  furent  remises  en  position.  En 
1900-1901,  5  caissons  de  béton,  contenant  54*1  verges  cubes,  furent  aussi  mises  en  place, 
1,313  verges  cubes  de  granit  furent  reçues  et  placées,  tandis  que  1,893  verges  cubes  du 
brise-lames  emportées  parla  mer  le  8  novembre  1900,  furent  réparées.  Le  garde-lames 
en  bois  fut  exhaussé  de  deux  rangs  de  pièces  sur  une  longueur  de  40. 

En  1901-02,  4,694  verges  de  grosse  pierre,  principalement  du  granit,  et  719  verges 
cubes  de  petite  pierre  furent  posées  dans  l'ouvrage. 

En  1902-03,  4,603  verges  cubes  de  grosse  et  600  de  petite  pierre  furent  posées  dans 
le  brise-lames. 

En  1903-04,  douze  blocs  de  béton,  formant  un  total  de  417  verges  cubes,  furent 
construits  in  situ. 

En  1904-5,  on  se  procura  1,123  verges  cubes  de  granit,  qui  furent  concassées  par 
un  concasseur  loué  ;  treize  gros  blocs  de  béton,  formant  un  total  de  599  verges  cubes, 
furent  construits  in  situ. 

En  1905-06,  1,041  verges  cubes  de  granit  furent  livrées  sur  l'ouvrage;  un  concas- 
seur pour  la  pierre  et  un  engin  furent  achetés,  et  toute  la  pierre  fut  concassée  de  la 
grosseur  voulue  pour  le  béton.  Vingt-quatre  blocs  de  béton,  équivalant  à  788*6  verges 
cubes,  furent  construits  in  situ  ;  des  sacs  de  béton  furent  posés  sous  les  blocs  où  s'était 
produit  de  l'affouillement  ;  d'autres  blocs  furent  solidifiés  avec  de  la  pierre  prise  dans 
le  brise-lames  ;  les  chalands  furent  réparés  et  l'outillage  entretenu  en  bon  état. 

En  1906-07,  on  se  procura  1,002  verges  cubes  de  granit  qui  furent  concassées  de 
grosseur  voulue  ;  quatorze  gros  blocs  de  béton,  équivalant  à  560*3  verges  cubes,  furent 
construits  in  situ.  Treize  cents  barils  de  ciment  et  une  nouvelle  machine  pour  mélan- 
ger le  béton  furent  achetés  ;  un  nouveau  chaland  fut  construit  et  l'outillage  réparé  et 
entretenu  en  bon  état. 

Dépense  totale  au  30  juin  1906  :— $567,401.36. 

Dépense  en  1906-07  :— $19,357.25. 
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NORTH-HEAD. 

Flag-Cove  est  situe-  près  de  North-Head,  dans  Grand  Manan,  une  île  du  comté  de 
Charlotte  et  environ  24  milles  au  sud  de  St.  Andrews,  et  à  48  milles  de  Saint-Jean.        jj 

Le  quai  "  Dixon  ",  à  cet  endroit,  fut  acheté  par  ce  ministère,  et  des  plans  et  devis 
préparés  en  vue  de  l'agrandir. 

En  1906-07,  une  somme  de  $44.50  fut  dépensée  pour  mettre  du  lest  dans  le  quai, 
pour  l'aider  à  résister  aux  gros  temps  de  l'hiver. 

Dépense  totale  en  1906-07  :— $2,249.17. 

MIRAMICHI    (RIVIÈRE    NORD-OUEST). 

La  rivière  Miramichi  Nord-Ouest  et  la  rivière  Miramichi  Sud-Ouest  s'unissent  et 
forment  la  rivière  Miramichi  à  environ  un  mille  en  amont  de  Newcastle,  ou  21  milles 
en  amont  de  l'entrée  de  la  baie  Miramichi.  A  la  jonction  de  ces  deux  branches,  la 
rivière  a  environ  trois  huitièmes  de  mille  de  large. 

La  branche  Nord-Ouest  est  généralement  navigable  pour  les  remorqueurs  et  autres 
petits  bateaux  jusqu'à  Redbanks,  12  milles  en  amont  de  la  jonction,  et  pour  les  vais- 
seaux océaniques  jusqu'à  Sinclair,  au  pont,  trois  milles  en  amont  de  Newcastle. 

A  environ  un  mille  et  demi  en  amont  de  Newcastle,  se  trouve  une  barre  sur 
laquelle  il  n'y  a  que  13  J  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse,  et  19 \  pieds  à  l'eau  haute  des  marées 
du  printemps,  et  où  les  vaisseaux  chargés  venant  de  Sinclair  viennent  souvent  s'échouer. 

Le  dragueur  Peter  England  commença  à  creuser  en  cet  endroit  le  25  de  juin 
1906,  et  à  la  fin  du  mois  avait  enlevé  518  verges  cubes  de  déblais. 

Le  creusage  fut  continué  durant  le  dernier  exercice  financier  et  environ  5,232  verges 
cubes  de  sable  furent  enlevées.  Plusieurs  corps  d'arbres  furent  enlevés  du  chenal, 
lesquels,  avec  l'accumulation  de  sable  formée  autour  d'eux,  formaient  ces  buttes  dont  les 
navigateurs  se  plaignaient.  Les  travaux  furent  suspendus  le  22  de  septembre,  alors  que 
le  chenal  avait  été  considérablement  amélioré. 

Dépense  en  1906-1907  :— $2,239.62. 

OAK-POINT. 

Oak-Point  est  située  sur  la  rive  nord  de  la  rivière  Miramichi,  à  onze  milles  en  aval 
de  Chatham. 

Le  23  octobre  1906,  le  ministère  donna  à  l'entreprise,  à  M.  F.  P.  Charleson,  à 
raison  de  $7,200,  la  construction  d'un  quai  à  cet  endroit,  pour  l'accommodation  du 
bateau  à  vapeur  faisant  le  service  le  long  de  la  rivière. 

Le  quai  aura  470  pieds  de  long,  et  reposera  au  bout,  dans  huit  pieds  d'eau,  à  Peau 
basse.  Il  se  composera  de  10  piles  de  20  x  20  pieds,  de  11  travées,  20  pieds  de  long, 
et  d'une  pile  de  tête,  30  x  50  pieds. 

Les  travaux  n'ont  pas  encore  été  commencés. 

Dépense  en  1906-07  :— $209.96. 

PARTRIDGE-ISLAND — SAINT-JEAN. 

En  1904,  le  ministère  fit  un  arrangement  avec  la  ville  de  Saint-Jean,  pour  fournir 
l'eau  nécessaire  au  phare  et  à  la  station  de  quarantaine  situés  sur  Partridge-Island 
(Ile  aux  Perdrix  V  Par  cet  arrangement  la  ville  s'engageait  à  prolonger  son  conduit 
d'eau  de  la  rue  St-John  jusqu'à  la  ligne  de  l'eau  haute,  en  bas  du  Fort-Dufferin.  Ce 
travail  fut  complété  au  mois  de  novembre  de  la  même  année  ;  la  somme  de 
$4,067.74  fut  payée  à  la  ville,  c'est-à-dire  les  trois  quarts  du  coût  des  travaux  ;  la  ville 
s'engageant  à  entretenir  cette  partie  du  conduit. 

Durant  la  même  année,  le  ministère  fit  creuser  sur  l'île  2,032  pieds  courants  de 
tranchée,  presqu'entièrement  dans  le  roc,  et  acheta  3,600  pieds  courants  de  conduits  de 
6  pouces  en  fer  galvanisé  et  ^02  joints  flexibles.  Deux  mille  trois  cents  pieds  de 
conduits  furent  livrés,  ainsi  que  six  valves  et  six  bornes-fontaines. 
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En  1905-06,  946  pieds  de  conduits  en  fonte  furent  posés,  ainsi  que  3,253  pieds  de 
conduits  en  fer  galvanisés,  posés  sous  l'eau  en  travers  du  chenal  ouest  du  havre  de 
Saint  Jean.     Le  service  d'eau  commença  à  fonctionner  au  mois  de  février. 

En  1906-07,  on  fit  creuser  1,719  pieds  courant  de  tranchée,  principalement  dans 
le  roc  ;  2,332  pieds  de  conduits  de  6  pouces  furent  posés,  de  même  que  936  pieds  de 
tuyaux  de  service  ;  de'  plus,  3,332  pieds  courants  de  tranchée  furent  remplis  ;  onze 
bornes-fontaines,  9  bouches  ou  grillages,  et  une  valve  à  air  furent  posées.  Le  conduit 
d'eau,  à  la  bâtisse  de  désinfection,  fut  posé  dans  du  béton,  3J  x  3J  et  30  pieds  de  long. 
Deux  murs  de  soutènement  en  béton,  3J  pieds  d'épais,  un  18  de  long  et  de  12  de  haut, 
l'autre  12  pieds  de  long  et  8  de  haut,  ont  été  construits,  et  toutes  les  bouches  et  la 
valve  d'air  posées  dans  le  béton.  Le  service  d'eau  a  été  posé  dans  toutes  les  bâtisses,  dans 
la  résidence  du  médecin  et  dans  la  bâtisse  du  sifflet  d'alarme. 

Le  24  février,  par  un  froid  sévère,  le  conduit  qui  traverse  le  chenal  ouest  fut  gelé, 
la  température  de  l'eau  était  alors  de  31  dégrés  Fahrenheit. 
Dépense  totale  au  30  juin  1906  :— $42,323.93. 
Dépense  en  1906-07  :— 12,999.42. 

PETIT-ROCHER. 

Petit-Rocher,  comté  de  Gloucester,  est  un  village  situé  sur  la  côte  sud-ouest  de  la 
Baie  des  Chaleurs,  à  12  milles  au-dessus  de  Bathurst. 

Le  31  mai  1904,  un  contrat  fut  passé  avec  Simon  McGregor,  de  Dalhousie,  pour 
la  construction  d'un  brise-lames. 

L'ouvrage  consiste  en  un  corps  de  brise  lames  principal,  209  pieds  de  long  et  d'un 
L  placé  à  un  angle  de  74°  30'  au  corps  principal,  160  pieds  de  long  sur  la  façade  exté- 
rieure. La  largeur  sur  le  sommet  sera  de  30  pieds.  Il  y  aura  450  pieds  entre  le  rivage 
et  le  point  le  plus  rapproché  du  brise-lames,  lequel  sera  construit  dans  une  profondeur 
de  11  à  18J  pieds  à  l'eau  basse  des  marées  ordinaires  du  printemps. 

Les  travaux  furent  commencés  le  18  mars  1905,  et  à  la  fin  de  l'exercice  financier, 
deux  piles  avaient  été  construites  et  mises  en  place  ;  la  première,  96  J  pieds  de  long,  36 
pieds  de  large  à  la  base  et  21  pieds  de  haut,  chargée  de  lest  jusqu'à  un  pied  de  son 
sommet  ;  la  seconde,  41  pieds  de  long,  35  de  large  à  la  base  et  15  pieds  de  haut, 
environ  à  moitié  chargée  de  lest. 

Au  mois  d'octobre  1904,  le  chemin  du  quai  au  chemin  public  fut  nivelé  ;  environ 
350  verges  cubes  de  terre  furent  enlevées,  et  un  fossé  fut  creusé  de  chaque  côté  de  la 
chaussée  ;  81  perches  de  clôture  en  fil  de  fer  furent  construites,  ainsi  qu'un  petit  pont 
de  12  pieds  de  long,  avec  culée  en  cèdre,  sur  un  ruisseau  traversant  la  chaussée. 

Le  19  février  1906,  la  construction  de  la  dernière  pile  fut  commencée,  mais  le  11 
mars,  alors  qu'elle  avait  six  rangs  de  haut,  elle  fut  emportée  par  la  glace  ;  retrouvée 
intacte  le  14  mai,  elle  fut  remise  en  place.  Au  30  juin  1906,  elle  avait  dix-neuf  rangs 
de  haut.  Les  deux  piles,  mises  en  place  l'année  précédente,  ont  été  chargées  de  lest 
et  bâties  jusqu'au  niveau  de  la  mi-marée,  et  le  plancher  à  lest  supérieur  posé. 

En  1906-07,  la  pile  qui  complète  le  corps  principal  fut  immergée  en  place  et  la 
dernière  pile  de  L  fut  commencée  et  mise  en  place.  La  superstructure  du  corps  prin- 
cipal fut  construite  jurqu'au  niveau  de  l'eau  haute,  lorsque  deux  tempêtes,  le  12  et  le  16 
novembre,  emportèrent  presque  tout  le  sommet,  c'est-à-dire  environ  9  pieds  de  haut. 

Les  travaux  ont  été  recommencés  le  7  de  mars,  et  à  la  fin   de  l'exercice  financier, 
ce  qui  restait  des   trois  derniers  rangs  endommagés  avait  été  enlevé  ;  une  partie  de  la 
superstructure  détruite,  à  l'extrémité  sud,  avait  été  reconstruite  et  remplie  de  lest. 
Dépense  en  1906-07  :— $5,029.60. 

POINTE-DU-CHÊNE. 

La  pointe  du  Chêne,  comté  de  Westmoreland,  est  sur  le  côté  ouest  du  détroit  de 
Northumberland,  et  sur  le  côté  sud-est  de  l'entrée  du  port  de  Shédiac.  C'est  le  ter- 
minus d'un  embranchement  du  chemin  de  fer  Intercolonial  ;  les  vapeurs  qui  fréquen- 
tant l'Ile  du  Prince-Edouard  y  font  escale. 
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Les  travaux  de  la  pointe  au  Chêne  se  composent  de  deux  brise-lames,  un  intérieur 
et  l'autre  extérieur,  chacun  long  de  600  pieds,  avec  une  ouverture  de  80  pieds  entre 
eux,  et  d'un  quai  à  délestage  (ainsi  appelé),  long  de  200  pieds  reliant  le  brise-lames 
extérieur  au  quai  du  chemin  de  fer  Intercolonial. 

Au  mois  de  novembre  1904,  une  tempête  emporta  les  traversines  du  plancher,  et  le 
lambrissage  sur  une  longueur  de  150  pieds,  les  pièces  de  couronnement  et  de  parement 
furent  aussi  déplacées.  Ces  dernières  furent  replacées,  et  les  débris  sauvés  de  la  tem- 
pête, empilés  sur  le  quai,  et  deux  rangs  de  longrines  furent  enlevés  de  la  partie  endom- 
magée avec  l'intention  de  la  réparer. 

En  1905-06,  la  reconstruction  de  la  partie  détruite  recommença.  Le  nouveau  tra- 
vail, qui  commence  au  niveau  de  la  marée  basse,  et  a  130  pieds  de  long,  fut  complété, 
excepté  100  pieds  de  pièces  de  couronnement.  Environ  3,398  verges  cubes  de  pierre 
furent  déposées  le  long  de  la  façade  extérieure  du  brise-lames,  pour  former  un  talus, 
et  64,300  pieds,  m.  p.  de  bois  créosote  fut  acheté. 

En  1906-07,  la  dernière  section  du  garde-lames,  environ  40  pieds  de  long,  fut 
construite  avec  façade  verticale,  et  le  tablier  et  pièces  de  couronnement  posés  sur  toute 
la  partie  reconstruite,  environ  150  pieds  de  long,  laquelle  avait  été  au  préalable  chargée 
de  lest. 

Une  pile,  avec  parements  à  joints  clos  et  en  bois  créosote,  fut  construite  au  bout 
du  large  du  brise-lames  extérieur,  pour  retenir  le  talus.  Elle  avait  environ  15  pieds  de 
haut,  lorsque  les  tempêtes  du  mois  de  novembre  la  poussèrent  dans  le  chenal  ;  après 
plusieurs  tentatives  infructueuses,  elle  fut  remise  en  place,  le  dimanche,  le  30  décem- 
bre, par  une  grue  de  l'Intercolonial,  avec  l'aide  d'un  scaphandrier,  qui  attacha  les 
chaînes  aux  pièces  du  fond,  etc. 

Les  travaux  de  construction  recommencèrent,  et,  au  31  de  mars,  la  pile  est  finie, 
excepté  les  défenses  en  bois  dur  et  les  bandeaux  de  fer  sur  les  angles  qui  n'étaient  pas 
encore  posés. 

Nous  avons  aussi  déposé  1,376  verges  cubes  de  pierre  de  différentes  grosseurs  le 
long  de  la  façade  extérieure  du  brise-lames  du  large,  comme  fondation  pour  le  talus  en 
blocs  de  pierre. 

Dépense  en  1906-07  :— $8,420.78. 


RICHIBOUCTOU. 

Le  havre  de  Richibouctou  est  situé  sur  le  côté  est  du  détroit  de  Northumberland,  à 
environ  26  milles  au  nord  de  Shédiac.  C'est  le  terminus  du  chemin  de  fer  "  Kent  Nor- 
thern," et  il  se  fait  à  cet  endroit  un  commerce  de  bois  considérable. 

Les  travaux  projetés,  en  premier  lieu,  consistaient  en  deux  brise-lames,  situés  au 
large  des  pointes  des  bancs  de  sable,  à  l'entrée  du  havre,  pour  confiner  le  courant  en  un 
chenal  permanent  et  augmenter,  par  l'érosion,  la  profondeur  d'eau  sur  la  barre. 

En  1874  et  1875,  un  brise-lames  de  1,200  pieds  de  long  fut  construit  au  large  de 
la  grève  nord.  Ce  brise-lames  fut  plus  tard,  à  différents  temps,  prolongé  vers  l'ouest, 
pour  empêcher  l'érosion  de  la  grève,  et  en  1891,  il  avait  une  longueur  totale  de  2,158 
pieds. 

De  1891  à  1903,  des  réparations  furent  faites  aux  différentes  parties  de  l'ouvrage 
et  plusieurs  épis  et  parapets  furent  construits  sur  le  côté  intérieur  et  le  côté  extérieur 
du  brise-lames  principal  pour  protéger  ce  dernier  et  exhausser  la  grève. 

En  1903-1904,  un  prolongement  de  315  pieds  fut  complété,  sous  contrat.  Il  com- 
mence à  un  point,  sur  le  brise-lames  à  300  pieds  du  bout  du  large  au  large  et  traverse 
en  diagonale  le  courant  dans  le  chenal, 

Le  16  de  novembre  1905,  un  autre  prolongement  de  300  pieds,  dans  la  même  direc- 
sion,  fut  donné   à  l'entreprise,  à  raison  de  $17,000. 

Ce  prolongement  consiste  en  matelas  de  fascines,  chargés  de  petite  pierre,  à  travers 
lesquels  sont  plantés  trois  rangs  de  pilotis,  placés  à  cinq  pieds  les  uns  des  autres.  Sur 
ces  fondations  est  construite  une  levée  en  pierre,  12  pieds  de  large  au  sommet,  finie  avec 
de  la  grosse  pierre. 
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Les  travaux  furent  commencés  le  1er  de  mai  1906  et  au  30  de  juin,  238  fascines  de 
40  à  72  pieds  de  long  et  un  matelas  avaient  été  construits;  un  second  matelas  était 
commencé. 

A  la  fin  de  l'exercice  terminé  le  31  de  mars  1907,  tous  les  matelas  inférieurs  avaient 
été  mis  en  place,  ainsi  que  le  matelas  supplémentaire,  rendus  nécessaires  par  l'affouille- 
ment  du  fond,  et  tous  avaient  été  chargés  de  pierre.  Les  pilotis  avaient  été  enfoncés 
sur  une  longueur  de  171  pieds,  et  la  levée  en  pierres  était  commencée. 

Dépense  en  1906-07  :— $3,683. 

RIVIÈRE  SAINT -JEAN  ET  SES  TKIBUTAIRES. 

La  rivière  Saint- Jean,  proprement  dite,  longue  de  450  milles,  a  ses  sources  dans  la 
province  de  Québec  et  l'état  du  Maine,  à  une  altitude  maximum  réputée  de  2,159  pieds 
au-dessus  du  niveau  de  la  mer.  Entrant  dans  le  Nouveau-Brunswick,  au  confluent  de 
la  rivière  Saint-François,  un  peu  en  bas  des  frontières  de  Québec,  elle  continue  à  servir 
de  borne  internationale  presque  jusqu'aux  Grandes  Chutes,  et  après  avoir  parcouru  près 
de  300  milles  de  cette  province  (traversant  les  comtés  de  Madawaska,  Victoria,  Carie- 
ton,  York,  Sunbury,  King  et  Queen),  elle  se  décharge  dans  la  baie  de  Fundy,  à  Saint- 
Jean.  Elle  reçoit  plusieurs  tributaires  dont  quelques-uns  sont  de  grandeur  considéra 
ble,  entre  autres,  les  rivières  Saint-François,  Madawaska,  Green,  Grande,  au  Saumon, 
Aroostook,  Tobique,  Presqu'île,  Madespnakeag,  Eel,  Madawick,  Oromocto,  Janseg, 
(Grand-Lac),  Washademoak,  Belleisle  et  Kenebecasis.  A  l'exception  des  cinq  dernières, 
qui  sont  légèrement  sujettes  à  la  marée  sur  un  certain  parcours  toutes  les  autres  qui  sont 
des  cours  d'eau  douce.  • 

On  calcule  à  26,000  milles  carrés  le  bassin  total  qu'elle  arrose,  de  son  embouchure 
à  sa  source,  ce  qui  est  presque  égal  à  tout  le  Nouveau-Brunswick  ;  mais  comme  partie 
de  ce  bassin  est  en  dehors  de  la  province,  elle  n'en  égoutte  qu'un  peu  plus  de  la  moitié. 
La  Saint- Jean  est  considérée  navigable  pour  les  vaisseaux  tirant  15  pieds  sur  une  éten- 
due de  50  milles  en  amont  de  son  embouchure,  mais  on  ne  possède  aucun  renseignement 
sûr  à  ce  sujet.  Elle  a  environ  8  pieds  d'eau  à  mer  basse,  à  Fredericton,  à  84  milles  de 
la  mer  et  à  6  milles  en  aval  de  la  tête  de  la  marée  à  Springhill.  Elle  nous  offre  trois 
phénomènes  naturels  à  observer  :  les  abaissements  de  la  marée,  les  Grandes-Chutes  et 
les  crues  annuelles. 

Quoique  en  été,  le  courant  d'eau  douce  entre  Woodstock  et  Frédéricton,  à  certains 
endroits,  soit  large  de  400  à  1,000  pieds,  et  qu'il  s'élargisse  à  ce  dernier  point,  après 
avoir  atteint  le  niveau  de  la  marée,  à  un  demi-mille,  cependant,  la  véritable  embouchure 
de  la  rivière,  gorge  rocheuse  de  400  verges  de  long,  immédiatement  à  la  tête  du  port  de 
Saint-Jean,  ne  mesure  qu'autant  de  pieds  en  largeur  à  mer  haute.  Ici,  à  l'eau  basse,  le 
niveau  de  la  rivière  est  de  11  à  15  pieds  au-dessus  de  la  mer,  et  comme  les  mers  ordi- 
naires montent  de  23  à  27  pieds,  le  niveau  de  la  mer  à  l'eau  haute  se  trouve  de  8  à  13 
pieds  au-dessus  des  eaux  de  la  rivière.  Ainsi,  il  se  produit  deux  chutes  à  chaque  ma- 
rée, viz  :  une  en  dehors  et  une  dedans,  et  les  vaisseaux  ne  peuvent  passer  que  lorsque  les 
eaux  de  l'océan  et  de  la  rivière  cont  aux  même  niveau.  Ceci  ne  se  produit  que  pendant 
10  minutes,  à  chaque  flux  et  reflux  :  en  tout  autre  temps,  le  passage  est  ou  impraticable 
ou  extrêmement  dangereux.     (Direction  de  la  navigation  de  l'Amirauté). 

Aux  Grandes-Chutes,  223  milles  en  amont  de  la  mer,  tout  le  volume  de  la  rivière 
plonge  par  dessus  un  rocher  de  calcaire  presque  perpendiculaire,  haut  de  60  pieds,  dans 
un  ravin  profond,  large  de  250  pieds,  semblable  à  la  passe  étroite  de  Saint-Jean.  Flan- 
qué sur  presqu'un  mille  par  des  falaises  rugueuses  élevées,  le  courent  s'échappe  du  pied 
des  chutes  avec  une  force  excessive,  creusant  des  trous  ronds  dans  le  fond  rocheux  du 
chenal,  en  descendant  une  autre  chute  que  l'on  estime  n'être  que  légèrement  moins 
haute  que  la  première.  Dans  le  port  de  Saint  Jean,  on  considère  que  les  grandes  mers 
ordinaires  montent  de  25 J  pieds.  Aux  quais  ces  vapeurs  qui  circulent  sur  la  rivière, 
un  mille  en  amont  des  chutes,  lorsque  la  variation  estivale  n'est  que  de  3  pieds,  le  ni- 
veau de  la  crue  la  plus  élevée,  dit-on  est  de  17  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse  extrême. 
A  Oromocto,  73  milles  en  amont  de  la  mer,  où  la  variation  de  la  marée  est  de  10  à  12 
pouces,   la  crue  de  1887  a  atteint  un  pont  20  pieds  au.dessus  de  l'eau  basse.     A  Ando- 
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ver,  à  200  milles  de  la  mer,  les  crues  atteignent  une  élévation  de  plus  de  27  pieds  au- 
dessus  du  niveau  estival.  En  contraste,  les  rivières  Tobique  et  Saint-François  se  gon- 
flent de  9  et  6  pieds  respectivement.  Après  la  première  augmentation  due  à  la  fonte 
des  neiges  dans  les  bassins  collecteurs  de  la  Kenebeoasis,  de  la  baie  de  Belleisle  et  de  la 
Washademoak,  une  nouvelle  crue  survient,  causée  par  l'eau  refoulée  de  la  rivière,  qui 
est  alimentée  par  des  sources  situées  plus  au  nord  et  qui  dégèlent  conséquemment  plus 
tard. 

Le  port  de  Saint-Jean  est  ouvert  toute  l'année,  mais  la  rivière  est  couverte  de  glace 
de  novembre  à  avril,  durée  moyenne  de  144  jours. 

L'eau  généralement  commence  à  s'élever  en  avril,  atteignant  son  niveau  de  crue  au 
commencement  de  mai,  et  conservant  un  niveau  élevé  pendant  deux  ou  trois  semaines. 
La  débâcle  se  fait  avant  l'arrivée  de  l'eau  la  plus  haute.  Vers  le  milieu  ou  la  fin  de 
juillet,  l'eau  est  revenue  à  son  niveau  estival,  qu'elle  conserve  environ  de  60.  à  70  jours, 
avec  quelques  variations  suivant  l'abondance  des  pluies. 

En  outre  d'une  petite  quantité  de  charbon,  une  quantité  considérable  de  bois  de 
corde,  et  les  produits  alimentaires  ordinaires  fournis  par  les  habitants  d'une  grande  val- 
lée fertile,  le  commerce  de  la  rivière  comprend  une  abondance  de  bois  d'une  grande  va- 
leur, dont  la  quantité  varie  chaque  année,  mais  qui  est  généralen  ent  d'au  moins  135 
millions  de  pieds  en  superficie,  annuellement.  La  grande  partie  des  billes  vient  par  les 
tributaires  et  le  haut  de  la  rivière  et  est  flottée  jusqu'à  Frédéricton,  où  une  certaine 
partie  est  manufacturée  et  expédiée  sur  la  côte  ou  aux  Etats-Unis.  Le  reste  ou  la  plus 
grande  partie  est  remorquée  en  radeau,  de  la  capitale  provinciale  à  Saint-Jean,  ce  qui 
emploie  une  flotte  spéciale. 

La  navigation  peut  être  divisée  en  trois  parties  : 

La  partie  sujette  à  la  marée  pour  les  vaisseaux  à  vapeur  et  à  voiles,  entre  Saint- 
Jean  et  Frédéricton,  84  milles,  demandant  1 1  pieds  à  l'eau  basse. 

2.  La  partie  de  la  navigation  intérieure,  de  Frédéricton  à  Woodstock,  distance 
d'environ  65  milles,  demandant  près  de  3J  pieds  d'eau  à  l'eau  basse. 

3.  La  partie  du  haut  de  la  rivière,  y  compris  avec  les  tributaires,  toute  sa  partie 
en  amont  de  Woodstock.  Cette  partie  ne  sert  maintenant  qu'au  flottage  du  bois.  Sur 
quelques  tributaires,  loin  des  chemins  de  fer,  les  provisions  des  chantiers  sont  transpor- 
tées par  remorquage;  c'est  pourquoi,  il  faut  créer  des  chenaux  et  des  chemins  de  halage. 

section   1. 

Partie  de  la  navigation  sujette  à  la  marée.  Cette  partie  de  la  rivière  Saint-Jean, 
en  outre  de  son  chenal  principal  à  l'usage  des  vapeurs  qui  circulent  tous  les  jours  entre 
Saint-Jean  et  Frédéricton,  distance  de  84  milles,  comprend  quatre  cours  d'eau  exposés  à 
la  marée,  sillonnés  par  des  vaisseaux  en  bois  et  des  vapeurs  à  passagers  réguliers, 
savoir  :— 

Long,  en  milles. 

Rivière  Saint- Jean , 84 

Kennebecasis. 24 

Belleisle,  baie  de 12 

Washademoak  lac 27 

Grand  lac  et  rivière  au  Saumon ,    35 

Longueur  totale 182 

Pour  l'avantage  des  vapeurs  et  autres  vaisseaux  qui  fréquentent  la  rivière  princi- 
pale et  ses  tributaires,  le  gouvernement  provincial  a  érigé  un  nombre  de  quais,  en  faveur 
desquels  le  ministère  a  contribué  jusqu'à  la  moitié  de  la  dépense  certifiée. 

En  1901-02,  le  ministère  a  contiibué  $3,000  à  cette  fin,  en  1902-03,  $4,813.14,  et 
en  1905-06,  $3,293.82. 

Sunbury. — En  1905-06,  le  quai  à  Lower  Lincoln  a  été  réparé  ;  dans  le  corps  prin- 
cipal, 55  x  40  pieds,  du  lest  a  été  ajouté,  et  des  traversines  et  du  planchéiage  renouvelés. 
La  façade  à  déclin,   95  pieds  de  long,  a  été  lambrissée  ;  l'approche,  55  pieds  de  long  et 
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20  pieds  de  large,  a  été  nivelée  avec  des  fascines,  terre  et  gravier  ;  deux  poteaux  d'amar- 
rage et  quatre  organeaux  ont  été  posés,  ainsi  que  55  pieds  de  pièces  de  couronnement. 

Dépense:— $274.74. 

En  1906-07,  le  sommet  a  été  temporairement  assujeté  pour  l'empêcher  d'être  em- 
porté par  les  eaux  hautes. 

Dépense  :—  $14.50. 

RIVIÈRE    SAINT-JEAN    (SUPERIEURE). 

La  partie  supérieure  de  la  rivière  comprend  plusieurs  branches,  telles  que  les  riviè- 
res Tobique,  Green,  Saint-Francis,  etc.,  etc.,  et  s'étend  de  Woodstock  jusqu'à  la  frontière 
nord-ouest  de  la  Province.  La  navigation  sur  cette  partie  est  limitée  aux  radeaux  et 
billes,  descendant  la  rivière,  et  aux  petits  bateaux  employés  au  transport  des  provisions 
pour  les  établissements  (lumber  camp),  situés  au  delà  des  limites  des  voies  de  communi- 
cations ordinaires. 

TOBIQUE. 

McAshill's  (Victoria). — Un  barrage  en  caissons,  395  pieds  de  long,  8  pieds  de  large 
et  6  de  haut,  a  été  construit  en  pièces  d'orme  et  de  chêne  et  chargé  de  lest. 

Dépense  en  1906-07  :—  $424.25. 

William  Miller  (Victoria). — A  cet  endroit  un  quai  en  caissons  a  été  construit,  356 
pieds  de  Ion»,  18  pieds  de  large  et  7  de  haut. 

Dépense  :—  $468:45. 

Branche  Droite  (Victoria). — D'un  point  à  deux  milles  en  bas  de  Trousers  Lake  (lac) 
jusqu'à  l'entrée  de  la  branche  du  lac  Trouser,  une  distance  de  10  milles,  nous  avons 
enlevé  265  cailloux,  formant  un  total  de  500  verges  cubes  ;  environ  1,000  verges  de 
pierre  détachée  ont  été  enlevées  de  la  rivière  et  déposées  sur  les  bords,  et  un  sentier,  10 
pieds  de  large,  a  été  couvert,  sur  un  côté  de  la  rivière,  sur  une  distance  de  10  milles. 

Dépense  en  1906-07  :—  $500. 

CHUTES    DE    LA    RIVIÈRE    SISSON. 

Victoria)  Le  tablier  du  barrage,  au  premier  niveau  en  bas  des  chutes,  a  été  répa- 
ré ;  quatre  longrines  d'épinette,  40  pieds  de  long,  et  huit  tirants  ont  été  posés  ;  le 
tablier  du  barrage  au  second  niveau  fut  réparé  de  la  même  manière,  et  les  deux  ont 
été  couverts  avec  140  pieux  d'épinette.  Une  pile,  en  avant  de  Chutes,  a  aussi  été  répa- 
rée et  chargée  de  lest. 

COURS    PRINCIPAL. 

Aroostook  à  Rivière  des  Chutes  (Victoria). — Sur  le  cours  principal  de  la  rivière  Saint- 
Jean,  à  l'embouchure  de  la  rivière  Tobique,  trois  gros  cailloux,  d'un  total  de  53  verges 
cubes,  furent  enlevés. 

Dépense  :— $99. 

Grand  Falls  à  Aroostook  (Victoria). — Entre  ces  points,  sur  le  cours  principal,  des 
cailloux  ont  été  enlevés  aux  endroits  suivants  : 

Au  Rapide  des  Femmes,   2  cailloux, 18  verges  cubes. 

A  White  Rapid,  3  cailloux , 23       ,.  „ 

Total 41  verges  cubes. 

Dépense  :—  $100. 

GRANDES-CHUTES    (VICTORIA). 

Au  remous  Grenier,  aux  Grandes-Chutes,  sur  le  cours  principal  de  la  rivière  Saint- 
Jean,  un  travail  en  caissons  a  été  construit,  54  pieds  de  long,  12  pieds  de  haut,  14  pieds 
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de  large  au  sommet  et  28  à  la  base,  chargé  de  pierre,  prise  dans  les  narrons,  et  lambrissé 
sur  un  côté  avec  du  bouleau  de  3  pouces.     Un  sentier  conduisant  au   remous  Grenier, 
300  pieds  de  long  et  1G  pieds  de  large,  a  été  nettoyé,  le  côté  inférieur  a  été  nivelé  avec 
des  pièces  de  bois  et  de  la  terre,  et  les  souches  ont  été  enlevées. 
Dépenses  : — $000. 

CHUTES  DE  LA  PETITE  RIVIÈRE. 

(litïle-river  falls). 

A  cet  endroit  qui  est  près  des  Grandes-Chutes,  une  pile  en  caissons  a  été  construite, 
60  pieds  de  long,  8  pieds  de  large  et  5  pieds  de  haut.  Vingt-sept  cailloux,  formant  un 
total  de  42  verges  cubes,  ont  aussi  été  enlevés. 

Dépenses  : — $150. 

RIVIÈRE  VERTE  (MADAWASKA). 

(green-river). 

Un  sentier,  5  pieds  de  large,  a  été  construit,  à  partir  d'un  point  quatre  milles  en 
amont  de  l'embouchure  des  Petites  Fourches  (Little-Forcks)  sur  la  rivière  Verte,  sur 
une  distance  de  7  milles  en  amont  ;  sur  la  même  distance  le  lit  de  la  rivièae  a  été  net- 
tové,  les  corps  d'arbres,  etc.,  furent  tirés  au  rivage.  Une  pile,  30  pieds  de  long,  10  de 
large  et  5  de  haut,  a  été  construite,  et  un  vieux  barrage,  à  11  milles  de  l'embouchure, 
160  pieds  de  long  et  huit  pieds  de  haut,  a  été  réparé. 

Dépenses  :— $300. 

RIVIÈRE    DES    IROQUOIS    (MADAWASKA). 

Au  rapide  Corriveau,  à  un  mille  de  l'embouchure  de' la  rivière,  124  cailloux,  for- 
mant un  total  de  69  verges  cubes,  ont  été  enlevés  du  lit  oie  la  rivière  et  déposés  sur  les 
rives. 

Dépenses  : — $100. 

EDMONTON    (MADAWASKA). 

L'ouvrage  de  protection  en  caissons,    465  pieds  de  long  et  huit  pieds  de  large,  a  été 
exhaussé  d'un  pied  et  demi. 
Dépenses  :— $300. 

RIVIÈRE    ST-FRANÇOIS   (MADAWASKA). 

Aux  rapides  du  lac  Cross,  un  chenal,  200  verges  de  long,  25  de  large  et  de  3  à  4 
pieds  de  profondeur,  a  été  creusé  et  42  cailloux,  formant  un  total  ie  67  verges  cubes, 
ont  aussié  té  enlevés  du  chenal,  et  déposés  sur  les  rives. 

Aux  rapides  de  Horse  Back,  un  chenal  de  110  pieds  de  long,  25  pieds  de  large  et 
4  pieds  de  profondeur  a  été  creusé.  Un  chenal  de  60  pieds  de  long,  25  pieds  de  large 
et  4  pieds  de  profondeur  a  été  creusé  à  travers  la  barre  Gendreau,  et  un  autre  chenal 
de  même  largeur  et  profondeur  mais  70  pieds  de  long,  à  travers  la  barre  Jones.  A  ce 
dernier  endroit  3  cailloux,  d'un  total  de  8  verges  cubes,  furent  aussi  enlevés. 

Dépenses  :— $300. 

La  dépense  totale  pour  travaux  sur  la  partie  supérieure  de  la  rivière  a  été  de 
$3,717.45,  et  le  salaire  et  dépenses  du  contre-maître  $588.08. 

Au  30  de  juin,  1906,  la  dépense  totale  pour  les  travaux  sur  la  ri v  ère  Saint-Jean, 
non  compris,  le  creusage,   se  montait  à  $188,529.82,  et  avec  le  creusage,  à  $488,839.78. 

En  1906-07  la  dépense  totale  pour  la  construction  a  été  de  $5,653.35,  et  pour  le 
creusage,  $8,724.05. 
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SAND-POINT  (HAVRE    DE    ST-JFAN). 

Le  30  de  septembre  1905,  un  contrat  fut  passé  pour  creuser  une  partie  de  Sand 
Point  Slip,  à  une  profondeur  de  30  pieds,  à  l'eau  basse,  afin  de  permettre  à  la  ville  de 
construire  des  jetées  pour  la  navigation  d'hiver.  Les  travaux  furent  commencés  le 
9  octobre  1905. 

Des  gros  cailloux,  pris  dans  la  glaise,  ont  donné  beaucoup  de  difficultés  et  ont 
causé  beaucoup  de  dommages  aux  machineries. 

Au  30  de  juin  1906,  200,095  verges  cubes  de  déblais  avaient  été  enlevées. 

En  1906-07,  96,756  verges  cubes  furent  extraites. 

Le  21  de  septembre  1906,  à  la  demande  de  la  ville  de  St-Jean,  un  contrat  fut 
passé  pour  du  creusage  additionnel.  En  vertu  de  ce  second  contrat,  72,523  verges 
cubes  de  cailloux,  etc.,  furent  enlevées  durant  l'exercice  de  1906-07. 

Dépenses  en  1906-07  :— 146,115.49. 

SHIPPEGAN-GULLY. 

Shippegan-Gully,  comté  de  Gloucester,  un  passage  entre  l'île  Shippegan  et  la 
terre  ferme,  servant  aux  bateaux  de  pêche  et  autres  vaisseaux  passant  de  la  Baie  des 
Chaleurs  au  Golfe  Saint-Laurent,  est  situé  à  56  milles  à  l'est  de  Bathurst,  le  chef-lieu 
du  comté,  et  à  3  milles  de  Shippegan,  le  terminus  du  chemin  de  fer  de  Caraquet. 

Des  travaux  furent  commencés  en  1875  pour  améliorer  lechenal.  (1)  Un  brise- 
lames  fut  construit  sur  le  côté  est  et  le  passage  est  fut  fermé  par  un  barrage  ;  des  répa- 
rations, prolongements,  etc.,  furent  faits  en  1880-1,  1883,  1883-84,  1886-87  et  1888-89. 
(2)  En  1890-91-92,  un  brise-lames  fut  construit  par  le  travers  de  la  grève  ouest  ;  des 
réparations  furent  faites  en  1892-94.  (3)  De  1898  à  1905,  des  travaux  de  protection 
furent  exécutés  sur  les  deux  côtés  du  havre,  pour  empêcher  la  destruction  de  la  grève  et 
l'accumulation  du  sable  dans  le  havre.  Des  réparations  furent  aussi  faites  aux  construc- 
tions dans  le  chenal,  le  brise-lames  est  fut  prolongé  par  une  pile  de  44  x  34  pieds. 

Lorsque  ces  travaux  furent  commencés,  la  profondeur  de  l'eau  à  l'entrée  n'était 
que  de  3J,  à  l'eau  basse  ;  en  1898  elle  était  de  près  du  6J  pieds,  et  les  sondages- 
faits  en  1903-04  ont  démontré  que  la  profondeur  était  alors  de  8  pieds  à  l'eau  basse, 
ou  13:8  à  l'eau  haute  des  marées  du  printemps. 

En  1904-05,  une  pile,  77  pieds  de  long  et  24  pieds  et  4  pouces  de  large,  fut  cons- 
truite sur  le  côté  intérieur  du  brise-lames  ouest,  à  86  pieds  de  l'extrémité  du  large. 
Cette  pile  est  pour  protéger  le  brise-lames  contre  les  glaces  du  havre,  poussées  par  le 
jusant  et  les  vents  ;  elle  aura  aussi  pour  effet  de  faire  dévier  le  courant  et  de  redresser 
le  chenal,  lequel  décrit  une  courbe  prononcée  à  ce  point. 

En  1906-07,  cette  pile  a  été  complétée,  une  partie  du  tablier,  deux  échelles  et  35 
verges  cubes  de  lest  ont  été  posées. 

Les  réparations  commencées  en  1905-06,  à  la  façade  intérieure  du  brise-lames 
ouest,  ont  été  terminées  en  1906-07,  66  pilotis  à  joints  clos,  en  bois  dur,  furent  posés. 

En  1906-07,  le  vieux  pilotis  à  joints  clos,  sur  une  longueur  de  191  pieds,  sur  la 
façade  extérieure,  près  du  bout  du  large,  fut  renouvelé,  213  pilotis  neufs  furent  posés. 
Un  rang  de  moises  additionnel,  en  bois  de  10  x  12  fut  posé  à  l'intérieur,  et  les  moises 
détériorées  remplacées  par  des  pièces  neuves.  Une  grande  quantité  de  broussaille  et 
environ  430  verge3  cubes  de  pierres  furent  déposées  dans  le  brise-lamrs,  le  remplissant 
jusqu'à  3  pieds  du  tablier.  Deux  épis  furent  coupés  pour  les  empêcher  d'être  emportés 
par  la  glace,  et  de  la  broussaille  fut  posée  à  différents  points,  dans  les  ouvrages  de 
protection  sur  la  grève  ouest. 

Dépense  en  1906-07  :— $2,999.96. 

SHIPPEGAN  (JETÉE  DU  CHEMIN  DE  FEk). 

Shippegan,  comté  de  Gloucester,  est  un  village  d'environ  1,000  habitants,  situé  sur 
la  terre  ferme,  vis  à- vis  l'île  Shippegan,  à  3â  milles,  par  voie  ferrée,  de  Bathurst,  20 
milles  de  Caraquet,  24  milles  de  Tracadie,  et  à  trois  milles  de  Shippegan-Gully. 
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Entre  le  village  et  l'île  il  y  a  un  beau  havre  de  7  railles  de  long,  du  nord  au  sud,  et 
de  deux  tiers  de  mille  à  cinq  milles  de  large,  ouvrant  sur  la  Baie  des  Chaleurs,  au  nord, 
et  sur  le  golfe  Saint-Laurent,  au  sud. 

Le  29  de  décembre  1905,  un  contrat  fut  passé  avec  T.  P.  Charleson  pour  la  cons- 
truction d'une  jetée,  au  terminus  du  chemin  de  fer  de  Caraquet. 

La  jetée  aura  900  pieds  de  long  et  se  composera  d'une  culée,  245  x  25  pieds  ;  1 3 
piles,  25  pieds  carrés  ;  14  travées  de  20  pieds,  et  une  pile  de  tête,  50  x  30  pieds. 

Les  travaux  furent  commencés  le  4  de  mai  et  au  30  de  juin,  les  48  pieds  extérieurs 
de  la  culée  avaient  été  construits  4  pieds  de  haut.  Les  piles,  de  3  à  12  inclusivement, 
avaient  été  mises  en  place  et  construites  à  une  hauteur  moyenne  de  6  pieds  ;  la  pile  13 
et  la  pile  de  tête  avaient  été  commencées. 

Le  quai  fut  complété  le  30  de  novembre  1906,  et  le  10  de  décembre,  un  arrange- 
ment fut  fait  avec  M.  Charleson,  pour  prolonger  de  25  pieds  la  tête  du  quai  ;  pour  poser 
du  pilotis  à  joints  clos  sur  la  façade  du  large  et  les  angles  ;  pour  lambrisser  partie  de  la 
façade  et  poser  des  bandeaux  de  fer  aux  angles  de  la  tête  du  quai,  le  tout  à  raison  de 
$2,000. 

Le  prolongement  fut  commencé  le  18  décembre,  et  au  31  de  mars  1907,  la  construc- 
tion était  rendue  à  16.9  pieds  de  haut,  à  l'angle  extérieur. 

Dépense  en  1906-07  :— $14,617.50. 

STONEHAVEN. 

Stonehaven  ou  Clifton,  comté  de  Gloucester,  une  station  sur  le  chemin  de  fer  de 
Caraquet,  est  situé  sur  la  rive  sud  de  la  Baie  des  Chaleurs,  18  milles  à  l'est  de  Bathurst, 
chef-lieu  de  comté,  et  8  milles  à  l'ouest  de  la  Grande-Anse. 

En  1878,  le  ministère  acheta,  à  Stonehaven,  un  brise-lames  primitivement  long  de 
425  pieds,  bâti  par  des  particuliers,  et  durant  la  même  année,  le  prolongea  de  325  pieds, 
faisant  une  longueur  totale  de  750  pieds  ;  ses  200  pieds  extérieurs  sont  placés  à  un  an- 
gle de  72  degrés  avec  sa  partie  intérieure,  et  le  tout  est  construit  en  encaissements  en 
bois  rond  et  en  b  )is  équarri,  rempli  de  pierres  et  en  partie  protégé  le  long  des  faces  nord 
et  est  par  un  talus  en  pierre.  Le  port  est  un  refuge  pour  les  vaisseaux  de  pêche  ;  il  est 
profond  de  7  à  8  pieds.     Les  grandes  mers  montent  de  7  pieds. 

Durant  les  années  depuis  1886  à  1888  et  de  1891  à  1893,  et  annuellement  depuis 
1897,  nous  avons  fait  des  réparations  générales  à  ce  quai  ;  des  grosses  pierres,  mesurant 
d'une  verge  et  demie  à  une  verge  cube  chaque,  ont  été  déposées  le  long  des  façades  nord 
et  est.  En  1901-02  et  1903,  pour  empêcher  ces  pierres  d'être  emportées  par  la  mer,  une 
pile  en  caissons  à  joints  clos,  70  pieds  par  40  pieds  fut  construite  à  l'extrémité  est  de  L. 

En  1905-Q6,  une  nouvelle  jetée  fut  construite  pour  protéger  le  havre  contre  les  tem- 
pêtes de  l'ouest.  Elle  est  située  à  225  pieds  à  l'ouest  du  vieux  quai,  et  s'étend  dans  la 
direction  de  la  pile  de  70  x  40  pieds  du  vieux  brise-lames  ;  le  passage  entre  les  deux 
piles  a  120  pieds  de  large. 

La  nouvelle  jetée  se  compose  d'une  approche,  254  pieds  de  long  et  15  pieds  de  large, 
bâtie  en  caissons  de  bois  rond,  lambrissée  sur  le  côté  intérieur  avec  du  bois  dur  de  3 
pouces,  et  une  pile  de  tête  en  bois  équarri,  50  x  30  pieds. 

L'ouvrage  en  bois  a  été  terminé  durant  le  dernier  exercice  de  1905-06  ;  un  talus  en 
pierre,  avec  façade  de  blocs  de  granit,  a  été  construit,  90  pieds  de  long  sur  le  coté  exté- 
rieur de  l'approche. 

En  1906-07,  le  talus  en  pierre  de  la  nouvelle  jetée  àété  complété  ;  environ  195  verges 
cubes  de  petite  pierre  et  75  v.  c.  de  grosse  ont  été  posées  autour  de  la  tête  de  quai,  et  16 
défenses  sur  le  bout  du  large  du  vieil  ouvrage. 

Nous  avons  acheté,  durant  le  dernier  exercice,  656  verges  cubes  de  petite  pierre  et 
334^  v.  c.  de  petite  de  grosse. 

"Dépense  en  1906-07  :— $1,999.99. 

TYNEMOUTH. 

La  crique  de  Tynemouth,  comté  de  Saint- Jean,  à  21  miiles  à  l'est  de  la  ville  Saint- 
Jean  est  un   des  nombreux  petits  havres  desséchés  à  l'eau  basse,  que  l'on   trouve  des 
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deux  côtés  de  la  baie  de  Fundy,  qui  ne  sont  utiles  qu'à  cause  dos  grands  écarts  de  la 
marée.  Les  marées  s'élèvent  ici  à  environ  28  pieds.  A  l'intérieur  d'une  grève  de  gra- 
vier et  de  pierre,  se  trouve  un  bassin  de  marée,  accessible  aux  petits  vaisseaux  à  l'eau 
haute,  par  une  ouverture  située  à  l'extrémité  de  la  grève. 

En  1874-75,  le  ministère  bâtit  un  quai  solide  en  caissons  sur  le  rivage  avancé  de  la 
falaise  et  pour  empêcher  les  vaisseaux  de  toucher  terre  à  cet  endroit> 

En  1882-83,  un  autre  ouvrage  pour  conserver  le  chenal  fut  bâti  sur  la  pointe  de  la 
grève  du  côté  opposé. 

En  1894-95,  une  somme  de  $225  fut  employée  pour  remplacer  quelques-unes  des 
défenses  et  couvrir  le  quai  de  l'est,  et  pour  enlever  une  partie  d'une  couche  rocheuse 
obstruant  le  chenal. 

En  1897-98,  une  somme  de  $510  fut  dépensée  pour  extraire  813  verges  cubes  de 
galets  d'un  haut-fond  obstruant  l'entrée  et  pour  effectuer  de  menues  réparations  au  quai 
de  l'ouest. 

Le  port  est  formé  par  une  longue  grève  s'é tendant  du  côté  ouest  de  la  crique 
Durant  des  tempêtes  violentes,  la  crête  de  la  grève  fut  emportée  sur  une  hauteur  de  5 
pieds,  sur  une  longueur   de  300  pieds. 

En  1900-1901,  afin  d'empêcher  l'extension  de  la  grève  et  de  rendre  le  port  moins 
dangereux,  un  ouvrage  de  protection  en  pilotis  et  madriers,  formé  de  3  éperons,  de  41 
pieds  de  long,  fut  construit  sur  une  longueur  de  345  pieds. 

Près  de  l'éperon  en  caisson  du  brise  lames  de  l'ouest,  une  pile  de  68  pieds  de  long 
et  de  16  pieds  de  large  fut  réparée  sur  une  longueur  de  52  pieds  ;  de  nouvelles  plates- 
formes"  à  lest  et  du  lest  furent  posés,  ainsi  que  de  nouvelles  solives  ;  une  partie  du  plan- 
cher fut  renouvellée,  ainsi  que  dix  nouvelles  défenses. 

Des  blocs  furent  placés  entre  les  parements  pour  retenir  le  lest,  13  nouvelles  défen- 
ses furent  posées  et  le  garde-lames  réparé. 

Des  réparations  furent  aussi  faites  en  1903-04. 

En  1904-05,  des  réparations  furent  faites,  principalement  au  quai  de  l'ouest  dont 
une  partie  fut  exhaussée  de  5  pieds,  couverte  et  garnie  de  défenses.  A  l'eau  basse,  le 
chenal  fut  redressé  et  ses  bords  furent  protégés  par  des  travaux  en  fascines  et  pierre, 
Des  grosses  pierres  furent  enlevées  du  rivage  et  le  chenal  beaucoup  amélioré. 

La  dépense  en  1906-07,  a  été  seulement  de  $7.55. 

wilson's-beach. 

Ce  que  l'on  appelle  ainsi  est  un  établissement  de  pêche,  dans  un  petit  renfoncement 
de  la  côte  ouest  de  Campobello,  île  de  la  baie  de  Fundy,  comté  de  Charlotte.  Entre 
1874  et  1878,  on  a  construit  à  Wilson's  Beach,  un  brise-lames  long  de  375  pieds,  pour 
abriter  l'anse,. aux  frais  communs  des  gouvernements  fédéral  et  local. 

Le  bras  extérieur  du  brise-lames  s'étant  détérioré  et  l'anse  s'étant  rempli  d'alluvions  ; 
on  fit  des  préparatifs  en  1899-1900,  pour  réparer  l'extrémité  intérieure,  sur  une  longueur 
de  248  pieds,  et  ces  travaux  ont  presque  été  complétés  durant  l'année  suivante,  1900-01. 
On  s'est  aussi  procuré  une  quantité  de  matériaux  pour  allonger  à  eau  plus  profonde 
l'extrémité  extérieure  délabrée. 

En  1901-02,  on  a  terminé  la  restauration  de  l'extrémité  extérieure. 

Durant  l'exercice  financier  de  1902-03,  la  pile  n°  1  a  été  allongée  jusqu'à  130  pieds 
sur  le  dehors,,  con3truite  jusqu'au  26e  rang  de  l'extrémité  intérieure  et  jusqu'au  23e  à 
l'extrémité  extérieure.     La  pile  n°  2  a  été  coustruite  jusqu'au  24e  rang. 

En  1903-04,  la  superstructure  delà  pile  n°  1  fut  complétée  ;  la  pile  n°  2  a  été  cons- 
truite à  sa  pleine  hauteur,  à  l'exception  des  pièces  requises  pour  la  raccorder  à  la  pile 
n°3  ;  la  pile  n°  3  fut  commencée  et  construite  jusqu'au  10e  rang. 

A  la  fin  de  l'exercice  terminé  le  30  de  juin  1905,  la  pile  n°  3  avait  été  construite, 
immergée,  montée  jusqu'au  troisième  plancher  et  chargée  de  lest  ;  l'ouvrage  entier  était 
couvert  jusqu'à  85  pieds  de  l'extrémité. 

En  1906  07,  les  bouts  supérieurs  de  défenses  de  la  pile  n°  1,  variant  de  12  à  vingt 
pieds  de  long,  furent  posés  ;  sur  la  pile  n°  3  onze  rangs  furent  construits,  sans  compter 
les  pièces  de  couronnement  ;  elle  fut  chargée  de  l'est  et  couverte  d'un  tablier.     Trois 
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poteaux  d'amarrage  furent  posés  dans  la  pile  n°  3,  et  un  plan  incliné  mouvant  installé? 
ainsi  que  sa  machinerie.  La  superstructure  en  bois  a  reçu  un  enduit  de  carbolineum- 
A  l'exception  du  che village,  le  travail  est  complété. 

Dépenses  totales  au  30  de  juin  1906  :  $40,534.09. 

Dépenses  en  1906-07  :— 1,524.37. 

PROVINCE  DE  QUÉBEC. 

AMIIERST. 

Iles  Madeleine. 

Le  quai,  sur  une  longueur  de  200  pieds,  a  été  exhaussé  d'un  demi  pied  à  un  pied 
et  demi.  L'angle  nord-ouest,  endommagé  par  un  vaisseau,  a  été  réparé,  du  lest  de 
pierre  a  été  posé  autour  des  poteaux  d'ammarge  et  les  défenses  et  pièces  de  couronnement 
ont  été  peinturées.     La  goélette  échouée  dans  le  chenal,  a  été  enlevée. 

ANSE    À.    BENJAMIN. 

L'Anse  de  Benjamin,  à  Saint-Alphonse,  est  située  sur  le  côté  ouest  de  la  baie  des 
Ha  !  Ha  !  sur  la  rivière  Saguenay,  dans  le  comté  de  Chicoutimi. 

En  1906-07,  on  a  continué  à  enlever  les  cailloux,  au  moyen  de  la  mine. 
Dépenses  en  1906-07  :— $977.08. 

ANSE    À    LA    CAVE. 

Anse  à  la  Cave,  ou  Bon  Désir,  dans  la  municipalité'des  Bergeronnes,  est  située  sur 
la  rive  nord  du  Saint-Laurent,  cinq  milles  à  l'est  du  village  des  Bergeronnes. 

C'est  un  endroit  très  fréquenté  par  les  goélettes  qui  viennent  prendre  des  cargaisons 
de  bois  de  chauffage. 

Des  cailloux  furent  enlevés  en  1903-04,  au  coût  de  $191. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  la  somme  de  $200.88  a  été  dépensée  pour 
enlever  des  cailloux. 

ANSE    A    L'iSLOT, 

L'Anse  à  l'Islot  est  un  petit  havre,  7  milles  à  l'ouest  de  Newport,  protégé  contre 
les  vents  de  l'est  et  du  nord  par  la  côte,  et  contre  les  vents  de  l'ouest  par  une  petite 
île  ;  le  havre  n'est  exposé  qu'aux  vents  du  sud. 

Le  ministère  décida  de  construire  un  quai  à  cet  endroit,  de  la  grève  vers  la  pointe 
de  l'île,  dans  une  direction  sud-ouest,  et  devant  servir  de  débarcadère  et  de  brise-lames. 

En  1905-06,  du  bois  de  construction  fut  acheté  au  montant  de  $996.55, 

Durant  l'exercice  de  1906-07,  deux  piles  furent  construites,  90  pieds  de  long 
chaque.  La  première  n'avait  été  en  place  que  peu  de  temps  lorsqu'une  tempête  la  poussa 
hors  de  l'alignement,  la  seconde  fut  jetée  à  la  côte,  où  elle  fut  défaite.  La  première 
pile  fut  déchargée  et  amenée  à  terre.  Durant  les  mois  de  février  et  mars,  une  pile, 
90  pieds  de  long,  fut  construite  et  mise  en  position  dans  16  pieds  d'eau,  à  marée  basse. 

Dépense  en  1906-07  :— $2,999.57. 

ANSE    AU    GRIFFON. 

L'anse  au  Griffon  est  située  à  17  milles  au  nord-ouest  du  Cap  Gaspé. 

L'embouchure  de  la  rivière  ayant  été  fermée  par  un  banc  de  gravier,  formé  par  les 
tempêtes  du  nord-est,  la  rivière  inonda  une  partie  du  village  et  causa  des  dommages 
considérables.  Le  nouveau  chenal,  vers  l'est,  à  l'intérieur  du  banc,  fut  fermé  par  une 
pile  de  déviation,  345  pieds  de  long,  11  pieds  de  haut  et  22  pieds  de  large,  construite 
de  fascines  et  pierres. 
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Une  tranchée  a  été  creusée  à  travers  le  bans  de  gravier,  10  à  12  pieds  de  haut  et 
170  pieds  de  large,  pour  permettre  de  continuer  le  barrage  de  déviation.  Un  chenal 
de  600  pieds  de  long  a  été  creusé  en  amont  des  travaux,  pour  détourner  le  cours  d'un 
ruisseau,  environ  440  verges  cubes  de  terre  furent  enlevées.  Une  section  de  390  pieds, 
dans  la  partie  ouest  du  barrage,  a  été  renforcée. 

Dépense  en  1906-07  :— $1,341.74. 

ANSE  SAINT-JEAN. 

L'Anse  Saint- Jean  est  située  sur  la  rive  nord  de  la  rivière  Saguenay,  25  milles 
au-dessus  de  l'embouchure. 

La  construction  du  quai  fut  commencée  par  le  gouvernement  provincial  en  1876, 
et  continuée  par  le  gouvernement  fédéral  durant  les  années  de  1879-80-1880  81. 

En  1881-82  la  partie  supérieure  du  quai  fut  complétée  au  coût  de  $1,091.72  ;  le 
quai  avait  alors  une  longueur  de  366  pieds  et  une  largeur  de  26,  la  pile  du  large  avait 
50  pieds  par  40  et  33  pieds  de  haut. 

En  1884-85,  le  quai  fut  réparé  au  coût  de  $94.45. 

En  1886-87,  la  somme  de  $865.28.  fut  dépensée  pour  construire  un  plan  incliné 
mobile,  une  remise  de  40  x  L8  pieds,  et  pour  renouveler  une  partie  du  tablier. 

En  1890-91  la  partie  du  quai  où  il  s'était  produit  un  tassement  fut  exhaussée  de 
21  à  3  pieds,  sur  une  longueur  de  135  pieds  et  la  tablier  fut  renouvelé  ;  du  lest  fut 
déposé  dans  la  partie  est  du  quai,  et  la  remise  réparée  au  coût  total  de  $999.42. 

De  1892  à  1897,  des  réparations  furent  faites,  le  tablier  achevé  et  la  façade  est  du 
caissonnage  lambrissée  au  coût  total  de  $1.963.75. 

En  1899,  un  plan  incliné  fut  construit  sur  le  côté  est  du  quai,  75  pieds  de  long  à 
la  base  et  25  sur  le  sommet,  14  pieds  de  large  et  rempli  de  lest  de  pierre  ;  le  tablier  fut 
renouvelé  sur  une  longueur  de  200  pieds.     Dépense  totale,  $1,000.27. 

En  1899-1900,  les  50  pieds  extérieurs  du  quai  furent  lambrissés  et  200  pieds  de 
tablier  furent  renouvelés  au  coût  total  de  $1,010.15. 

En  1902-03,  des  réparations  furent  faites  au  tablier,  au  nouveau  plan  incliné,  au 
lambrissage  et  à  la  remise.     Dépense  totale,  $747.91. 

En  1903-04,  une  pile,  24  pieds  de  long,  50  de  large  et  34  de  haut,  fut  construite 
dans  1 3  pieds  d'eau  à  l'eau  basse  du  printemps.  Cette  pile  est  en  caissons  de  bois  rond 
à  parements  ouverts,  avec  défenses  de  8  x  10  pouces  à  tous  les  8  pieds,  et  lambrisée, 
sur  les  deux  angles  extérieurs,  avec  du  bois  de  8  pouces.     Dépense  : — $3,048.04. 

En  1 904-05,  la  pile  commencée  l'année  précédente  fut  complétée  ;  les  travaux  con- 
sistaient à  poser  trois  rangs  de  traversines,  le  plancher  et  le  bordage.  Des  réparations 
furent  aussi  faites  au  quai.      Dépense  : — $1,192.87. 

En  1905-06,  la  pile  extérieure,  qui  avait  tassé,  fut  nivelée,  et  un  entrepôt  et  salle 
d'attente  construit. 

Dépense,  en  1905-06,  $1,005.75. 

En  1906-07,  l'entrepôt  fut  complété  et  du  tablier  et  lambrissage  posés  sur  le  quai. 

Dépense  :— $1,002.53. 

ASHOUAPMOUCHOUAN  (RIVIÈRE). 

La  rivière  Ashouapmouchouan,  dans  le  comté  de  Chicoutimi,  est  un  des  tributaires 
du  lac  Saint-Jean,  et  est  navigable  jusqu'à  Saint-Félicien;  un  bateau  fait  le  trajet  de 
Roberval  à  Saint-Félicien. 

Afin  d'augmenter  la  profondeur  du  chenal,  à  l'eau  extrême  basse,  deux  digues  ont 
été  commencées,  une  à  Saint-Prime,  l'autre  à  Saint-Félicien. 

Dépense:— $3,999.99. 

En  1906-07,  les  travaux  de  construction  furent  continués. 

La  digue,  à  Saint  Prime,  est  maintenant  terminée.;  elle  mesure  1,600  pieds  de  long 
et  de  12  à  8  pieds  de  haut. 

La  digue,  à  Saint-Félicien,  a  2,000  pieds  de  long  et  de  12  pieds  de  large  et  8  pieds 
de  haut,  il  manque  de  la  pierre  et  des  fascines. 
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Une  autre  digue  a  été  commencée  à  l'embouchure  de  la  rivière  Péribonka,  près  de 
l'entrée  de  la  Petite  Péribonka,  et  une  longueur  de  1,400  pieds  a  été  construite. 
Dépense  en  1906-07  :— $4,992.98 

BAIE  DES  BACONS. 

La  Baie  des  Bacons  est  située  sur  la  rive  nord  du  Saint-Laurent,  dans  la  paroisse 
de  Mille  Vaches. 

Il  y  a  un  quai  à  cet  endroit  qui  sert  aux  goélettes  qui  viennent  prendre  des  cargai- 
sons de  bois  de  commerce  et  de  chauffage. 

Durant  l'exercice  de  1906-07,  des  cailloux,  dans  le  chenal  et  aux  alentours,  ont>  été 
enlevés  au  moyen  de  la  mine,  au  coût  de  $250.43. 

BAIE    SAINT-PAUL. 

Le  village  de  Baie  Saint-Paul,  comté  de  Charlevoix,  est  situé  sur  la  rive  nord  du 
Saint-Laurent,  60  milles  en  aval  de  Québec.  Il  est  bâti  sur  les  deux  côtés  de  la  rivière 
au  Gouffre,  laquelle  se  jette  dans  le  Saint-Laurent  et  forme,  à  son  embouchure,  une  baie 
large  de  3  milles. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  une  pile  a  été  construite  sur  le  côté  nord-est 
du  quai  du  Cap-aux-Corbeaux,  50  x  20  pieds,  afin  de  pouvoir  mettre  le  plan  incliné  80 
pieds  plus  près  de  terre.  Des  réparations  ont  aussi  été  faites  au  tablier,  à  l'entrepôt  et 
au  plan  incliné.  La  pile  ci-haut  mentionnée  n'est  pas  encore  terminée,  le  travail  fut 
suspendu  en  décembre  dernier,  pour  cause  de  mauvais  temps. 

Dépanse  en  1906-07  :— $3,587.29. 

BARACHOIS  DE  MÀLBAIE. 

Barachois  de  Malbaie,  comté  de  Gaspé,  est  une  paroisse  située  à  la  tête  de  la  Mal- 
baie, environ  12  milles  à  l'est  de  Percé,  le  chef-lieu  du  comté. 

Le  Barachois,  vu  la  grande  étendue  de  terre  cultivable,  l'importance  de  son  com- 
merce de  bois  et  de  son  havre,  peut-être  considéré  comme  un  des  endroits  d'avenir  de  la 
péninsule  de  Gaspé. 

Avant  que  le  ministère  commençât  la  construction  de  la  jetée  de  déviation,  les  ba- 
teaux de  pêche  ne  pouvaient  pas  entrer  dans  le  havre  à  la  marée  baissante  ou  à  mer 
basse,  vu  les  barres  de  sable  à  l'entrée,  et  étaient  obligés  d'attendre,  au  large,  la  marée 
haute. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  juin  1905,  une  pile  de  100  x  13  x  18  pieds 
fut  en  partie  construite,  à  500  pieds  de  la  ligne  de  l'eau  haute  ;  l'approche,  de  la  ligne 
de  l'eau  haute  à  la  pile,  fut  construite  en  fascines  et  pierre. 

En  1905-06,  la  pile  de  100  pieds  fut  complétée,  le  chemin  nivelé,  à  l'exception  d'une 
moyenne  de  5  pieds,  et  une  nouvelle  pile  de  120  pieds  construite  et  mise  en  place. 

En  1906-07,  la  pile  du  large,  100  pieds  de  long,  a  été  construite  jusqu'à  4  pieds  du 
couronnement,  et  en  partie  chargée  de  lest. 

Dépense  en  1906-07  :— $1,191.31. 

BASSIN. 

Le  Bassin  est  une  grande  paroisse  du  centre  et  de  l'extrémité  ouest  de  l'île  Amherst. 

La  population  se  compose  de  pêcheurs  acadiens,  pour  la  plus  grande  partie  faisant  la 
pêche  à  la  morue. 

Sur  la  côte  sud  de  l'île,  vis-à-vis  le  Bassin,  il  n'y  a  pas  d'abri  pour  les  bateaux  de 
pêche.  Il  fut  décidé  de  construire  un  petit  brise-lames  ;  deux  piles,  66  x  25  x  20, 
furent  construites  et  complétées,  à  l'exception  du  lambrissage. 

Les  grandes  mers  montent  de  4  pieds,  les  mortes  mers  de  2,  pieds. 

Dépense  en  1906-07  :—  $1,191.31. 


iv  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  85 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 

BEAUPRÉ. 

Beaupré  est  situé  sur  la  rive  nord  du  Saint-Laurent,  24  milles  en  aval  de  Québec  et 
dans  le  comté  de  Montmorency. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  le  ministère  a  commencé  la  construction  d'un 
quai  à  cet  endroit.  C'est  une  construction  en  caissons  à  joints  clos,  chargés  de  lest,  et 
mesurant  250  pieds  de  long,  12  pieds  de  large  et  16  pieds  de  haut,  en  moyenne.  A  la 
fin  de  l'exercice,  environ  70  pour  cent  de  l'ouvrage  a  été  complété. 

Dépense  en  1906-07  :—  $6,625.07. 


BELŒIL. 

Le  village  de  Belœil,  comté  de  Verchères,  est  situé  sur  la  rive  nord  de  la  rivière 
Richelieu,  sur  la  ligne  du  Grand  Tronc,  à  vingt-un  milles  au  nord-est  de  Montréal. 

Au  sud  du  pont  du  chemin  de  fer  du  Grand-Tronc,  qui  traverse  la  rivière  à  cet 
endroit,  le  gouvernement  a  construit  plusieurs  piles  et  posé  des  estacades  sur  les  deux 
côtés  du  chenal  pour  faciliter  le  passage  des  bateaux  qui  descendent  le  courant  et  pas- 
sent dans  l'ouverture  étroite  du  pont-levis,  pour  les  empêcher  d'aller  s'échouer  sur  les 
hauts-fonds  avoisinants. 

Il  y  a  8  piles,  ou  quatre  de  chaque  côté  du  chenal,  placées  à  une  distance  de  80  à 
100  pieds  l'une  de  l'autre. 

De  1885  à  1896,  des  réparations  furent  faites  aux  piles  et  estacades,  au  coût  total 
de  $3,191.95. 

En  1896-97,  on  s'aperçut  que  les  piles  de  direction,  sur  le  côté  ouest  de  la  rivière, 
construites  depuis  plusieurs  années,  étaient  dans  un  si  mauvais  état  qu'il  était  inutile  de 
les  réparer,  et  on  décida  de  reconstruire  ces  ouvrages  de  direction  sur  un  plan   nouveau. 

Ces  nouveaux  ouvrages  consistent  en  un  mur  en  caissons  partant  de  la  culée  du 
pont  du  chemin  de  fer  en  montant,  et  suivant  une  courbe  de  15  degrés  sur  une  distance 
de  337  pieds  ;  à  enlever  les  quatre  vieilles  piles  et  les  estacades,  et  à  creuser  et  élargir 
le  chenal. 

Les  travaux,  faits  à  la  journée,  furent  commencés  la  même  année,  et  terminés  en 
1899-1900,  au  coût  de  $17,444.67,  y  compris  le  creusage. 

En  1903-04,  le  sommet  de  quatre  piles,  sur  le  côté  est  de  la  rivière,  fut  renouvelé 
au  coût  de  $2,350.02. 

En  1905,  les  estacades  sur  le  côté  est  du  chenal  furent  entièrement  renouvelées  au 
coût  de  $607.24.  Sur  le  côté  ouest  de  la  rivière,  le  plancher  de  bois  des  piles  de  direc- 
tion fut  en'evé  et  remplacé  avec  de  la  terre  et  du  sable.  D'autres  petites  réparations 
furent  faites  aux  estacades,  en  aval  du  pont.  Les  travaux  furent  faits  à  la  journée,  au 
coût  total  de  $1,173.19. 

Durant  les  mois  de  novembre  et  février  derniers,  la  pile  de  direction,  sur  le  côté 
ouest  de  la  rivière,  a  été  remplie  de  gravier  ;  on  a  construit  une  petite  pile,  près  du 
vieux  quai. 

Parizeau,  sur  le  côté  ouest  de  la  rivière,  en  aval  du  pont  du  Grand  Tronc,  pour  atta- 
cher plus  solidement  le  bout  d'aval  de  l'estacade  ;  et  l'estacade  du  centre,  sur  le  côté  est 
de  la  rivière,  vis-à-vis  la  pile  de  direction,  a  été  arrangée  de  manière  qu'elle  ne  fût  plus 
renversée  par  le  courant  ou  par  le  contact  des  vaisseaux. 

Dépense  en  1906-07  :—  $1,439.38. 


BIC. 

Le  Bic  est  situé  sur  la  rive  nord  du  Saint-Laurent  dans  le  comté  de  Rimouski,  à 
environ  170  milles  en  aval  de  Québec.  Le  havre  est  bien  abrité  et  sûr,  pour  les  vais- 
seaux d'un  tirant  d'eau  moyen. 

Le  ministère  décida  de  construire  un  quai  où  les  vaisseaux  pourraient  aborder  à 
toutes  les  phases  de  la  marée. 
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L'ouvrage  consiste  en  une  approche  de  500  pieds  de  long,  de  la  Pointe-à-Gôté  à  l'Ile- 
au-Massacre,  puis  suit  la  rive  nord-est  de  l'île  sur  une  distance  de  450  pieds,  où  une  pile 
de  300  pieds  sera  construite  en  eau  profonde. 

Les  travaux  furent  commencés  au  mois  de  mai  1906  et  à  la  fin  de  juin  de  la  même 
année,  une  partie  de  l'approche  en  caissons  était  construite,  entre  l'Ue-au-Massacre  et  la 
Pointe-à-Côté. 

Durant  l'exercice  terminé  le  31  mars  190),  l'approche  a  été  complétée  ;  elle  a,  tel 
que  ci  haut  mentionné,  500  pieds  de  long  et  21  pieds  de  large  et  une  hauteur  moyenne 
de  13  pieds,  et  est  construite  en  caissons  à  parements  ouverts  avec  les  bouts  des  tirants 
en  saillie  sur  les  pièces  de  pirements,  entre  les  défenses. 

Une  quantité  considérable  d'excavations  dans  le  roc  a  été  faite  sur  l'île,  pour  ouvrir 
le  chemin.  Un  morceau  de  terrain  sur  l'île,  ainsi  que  le  droit  de  passage  ont  été  achetés 
au  prix  de  $350. 

Dépense  en  1906-07  :  -$5,969.64. 

CANNES    DE    ROCHES. 

Cannes-de-Roches  est  une  petite  anse  située  aux  pieds  des  montagnes  de  Percé  ' 
c'est  le  seul  havre  des  pêcheurs  habitant  les  montagnes  et  le  Coin-du-Banc,  un  petit 
établissement  de  pêche  sur  le  côté  ouest  de  la  Malbaie. 

En  1904-05,  la  somme  de  999.96  fut  dépensée  pour  acheter  des  matériaux  pour 
construire  un  petit  brise-lames,  a6n  de  protéger  l'anse  coutre  les  vents  d'est. 

En  1905-C6,  130  pieds  de  caissons  ont  été  mis  en  place  et  construits  jusqu'au  niveau 
des  pièces  de  couronnement. 

Durant  l'exercice  de  1906-07,  une  pile  de  80  pieds  de  long  a  été  construite,  mise  en 
place  et  terminée. 

Dépense  en  1906-1907  :—  $2,023.64. 

CAP    À    L'AIGLE. 

Le  cap  à  l'Aigle  est  situé  six  milles  en  aval  de  Malbaie  (Murray-Bay),  dans  le 
comté  de  Charlevoix. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  le  tablier  du  quai  a  été  renouvelé  et  quelques 
autres  petites  réparations  faites  aux  bâtisses. 

Dépense  en  1906-07  :— $455.22. 

CAP    CHAT. 

La  somme  de  $75,  a  été  dépensée  pour  enlever  des  cailloux. 

ANSE    DU    CAP. 

(Cap-Cove.) 

L'Anse  du  Cap  est  un  poste  de  pêche  important  de  la  côte  de  Gaspé,  à  neuf  milles 
au  sud  d  s  Percé,  le  chef-lieu.  Les  steamers  voyageant  entre  Montréal  et  Pictou  et 
Dalhousie  et  Gaspé,  arrêtent  à  cet  endroit. 

Au  mois  d'août  1906,  le  ministère  donna  à  l'entreprise,  à  M.  John  Burns,  la  cons- 
truction d'une  jetée  de  450  pieds  de  long,  au  coût  de  $13,300. 

Les  travaux  ont  été  complétés  au  mois  de  novembre  1906. 

Dépenses  en  190607  :— $4,965.51. 

CHAMBORD. 

Chambord,  dans  le  comté  de  Chicoutimi,  est  situé  sur  le  côté  sud  est  du  lac  Saint- 
Jean.  C'est  le  point  de  jonction  du  chemin  de  fer  du  Lac  Saint-Jean  et  Québec,  pour 
les  embranchements  de  Roberval  et  Chicoutimi. 
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En  1903-04,  la  somme  de  $1,304.92.  fut  dépensée  pour  acheter  du  bois  en  vue  de  la 
construccion  d'un  quai,  à  cet  endroit. 

En  1904  05,  la  construction  de  ce  quai  fut  donnée  à  l'entreprise  pour  la  somme  de 
$9,350. 

Le  quai  consiste  en  7  piles,  25  pieds  par  20  pieds  ;  une  pile  du  large,  30  pieds  par 
50  pieds  ;  et  une  culée  de  40  pieds  par  20  pieds.  L'ouvrage  est  terminé.  La  profondeur 
de  l'eau  à  l'extrémité  du  large,  est  de  7  pieds. 

Dépenses  en  1904-05  :— $8,000. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  une  approche  et  un  entrepôt  ont  été  construits. 

Dépenses  en  1905.06  :— $1,782.39. 

CHATEAUGUAY. 

Le  village  de  Châteauguay,  comté  de  Châteauguay,  est  situé  près  de  l'embouchure 
de  la  rivière  du  même  nom,  14  milles  au  sud-ouest  de  Montréal  sur  la  ligne  du  chemin 
de  fer  New-York  Central.     Population,  250  habitants. 

Dans  l'automne  de  1895,  le  vieux  quai  (propriété  particulière)  fut  entièrement 
renouvelé  par  le  ministère.  Un  rang  de  pilotis  à  joints  clos  de  145  pieds  de  long,  com- 
prenant 128  pièces  de  12.'pieds  de  bois  de  pruche  méplat,  furent  enfoncés  à  une  profondeur 
de  8  pieds,  à  4  pieds  de  la  façade  du  vieux  quai  ;  l'espace  entre  le  rang  de  pilotis  et  le 
quai  fut  rempli  de  pierre  et  le  quai  fut  nivelé  avec  du  gravier.     Dépenses  : — $1,296.47. 

Durant  les  mois  d'octobre  et  novembre  1906,  le  rang  de  pilotis  a  été  récépé  au 
niveau  de  l'eau  basse,  et  un  mur  en  béton  armé  construit  à  m  place.  Ce  mur  a  144 
pieds  de  long  avec  retours  de  cinq  pieds,  à  chaque  bout,  il  a  deux  pieds  de  large  à  la 
base  et  un  pied  et  demi  au  sommet  ;  sa  hauteur  est  de  6  pieds,  et  à  tous  les  20  pieds  il 
est  renforcé  par  des  ancres  en  fer  de  12  pieds,  fixés  dans  le  béton.  Deux  défenses  en 
épinette  rouge  de  6  x  8  ont  été  posées  sur  la  façade  du  large. 

Dépenses  en  1906-07  :— $7,570.06. 

CHICOUTIMI. 

La  ville  de  Chicoutimi,  dans  le  comté  du  même  nom,  est  située  sur  la  rive  sud  de  la 
la  rivière  du  Saguenay,  71  \  milles  en  amont  de  Tadousac,  à  la  tête  de  la  navigation. 

Les  bateaux  de  la  compagnie  de  navigation  Richelieu  et  Ontario  font  escale  ici,  de 
deux  à  six  fois  par  semaine, 

Construction. — La  jetée  fut  commencée  en  1873  par  la  St.  Lawrence  Tow  Boat 
Company;  elle  fut  transférée  au  gouvernement  qui  la  compléta  an  1874,  au  coût  de 
*  14, 193. 40. 

De  1874  à  1882,  elle  fut  prolongée  et  améliorée  au  coût  total  de  $2,863.73.  Elle 
avait  alors  282  pieds  de  long,  l'approche  avait  248  pieds  par  30  pieds  de  large,  et  la 
tête,  ou  pile  extérieure,  avait  30  pieds  de  long  et  127  pieds  de  large,  formant  deux  ailes 
de  70  et  27  pieds  de  large  respectivement.  Sur  l'aile  de  70  pieds,  une  petite  bâtisse  de 
20  pieds  carrés  fut  construite  et  sert  de  salle  d'attente  et  de  bureau. 

La  profondeur  de  l'eau,  à  l'extrémité  extérieure  du  quai,  était  en  premier  de  10  pieds 
à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps,  mais  elle  est  maintenant  réduite  à  7  pieds, 
à  cause  de  l'accumulation  du  bois  de  rebut  jeté  dans  la  rivière  Chicoutimi  par  le3 
scieries. 

En  1883,  38  pieds  de  l'approche  furent  élargis  des  deux  côtés,  par  des  levées  en 
pierre  et  terre  ;  cette  partie  est  maintenant  occupée  par  la  gare  et  les  remises  du  che- 
min de  fer  Québec  et  Lac  Saint  Jean.  L'espace  entre  l'aile  de  70  pieds  et  le  rivage,  une 
distance  de  70  pieds  fut  rempli  avec  du  bois  de  rebut  (slabs),  et  un  entrepôt,  40  pieds 
de  long  par  24  de  large,  y  fut  érigé  au  coût  total  de  $2,145.81.  Ce  n'est  qu'en  1885 
que  le  remplissage  fut  complété  de  niveau  avec  le  sommet  du  quai  et  que  l'on  construi- 
sit un  tablier  sur  ce  prolongement,  Une  salle  d'attente  fut  aussi  construite  sur  l'aile 
de  27  pieds. 

Dépense:— s2,242. 11. 
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En  1890,  on  commença  la  construction  d'un  mur  de  soutènement,  en  caissons,  large 
de  14  pieds,  le  long  du  remplissage  fait  en  1884,  et  le  tablier  fut  aussi  réparé. 

La  dépense  fut  de  $1,005.81. 

En  1891,  le  mur  de  soutènement  fut  achevé;  un  entrepôt  28  x  29  pieds,  construit 
à  l'extrémité  sud  de  la  jetée,  et  le  tabli-  r  réparé  en  plusieurs  endroits,  au  coût  de 
$1,802.70. 

En  1897,  la  jetée  fut  encore  élargie  par  la  construction  d'un  ouvrage  en  caissons 
sur  la  façade  de  l'est,  30  pieds  de  large  et  210  pieds  de  long,  s'étendant  de  l'aile  de  27 
pieds  au  rivage.  Ce  nouveau  travail  est  rempli  de  lest  et  recouvert  d'un  tablier  en  épi- 
nette  rouge  de  3  pouces  ;  25  défenses  furent  placées  le  long  dn.  sa  façade.  Du  bordage 
fut  posé  sur  une  longueur  de  50  pieds,  sur  le  côté  nord  de  la  jetée. 

La  dépense  totale  fut  de  $4,992.96. 

La  jetée  maintenant  a  245  pieds  de  long  et  130  de  large;  à  son  extrémité  exté- 
rieure, le  tablier  est  à  29  pieds  au  dessus  du  fond  de  la  rivière,  et  la  profondeur  de 
l'eau  est  environ  8  pieds  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps. 

Réparations. — En  1883  et  en  1886,  de  légères  réparations  furent  faites  au  tablier, 
etc.,  au  coût  de  $288.55. 

En  1887,  un  plan  incliné  fut  construit  à  l'extrémité  extérieure  du  quai,  la  salle 
d'attente  fut  peinturée  et  quelques  autres  légères  réparations  faites,  au  coût  total  de 
$1,390.34. 

En  1889,  le  tablier  fut  presque  entièrement  renouvelé  et  6  défenses  furent  posées  le 
long  de  sa  façade  extérieure,  le  tout  au  coût  total  de  $1,631  65. 

En  1892  et  1893,  le  tablier  fut  enlevé  sur  une  longueur  de  210  pieds  et  une  lar- 
geur de  110,  et  un  nouveau  tablier  eu  épinette  rouge  de  5  pouces  fut  posé;  le  côté  est 
de  la  jetée  fut  exhaussé  de  18  pouces;  la  salle  d'attente  fut  peinturée  à  l'intérieur  et  à 
l'extérieur,  et  des  poteaux  d'amarrage  furent  posés. 

La  dépense  encourue  pendant  ces  deux  exercices  a  été  de  $3,024.04. 

En  1894,  la  somme  de  $1,999.60  fut  dépensée  pour  construire  un  plan  incliné  mo- 
bile, et  pour  acheter  deux  treuils  à  engrenage,  nécessaires  pour  son  fonctionnement. 
Durant  les  exercices  financiers  de  1895  et  de  1896,  une  partie  de  la  façade  du  large  et 
toute  la  façade  est  furent  lambrissées  à  neuf  avec  du  bordage  d'épinette  rouge  de  6  pou- 
ces, et  une  partie  du  tablier  non  complétée  en  1893  fut  construite. 

La  dépense  durant  ces  deux  exercices  a  été  de  $3,991.88. 

En  1898,  la  somme  de  239.79  fut  dépensée  en  petites  réparations  au  tablier, 
bâtisses,  etc, 

En  1899,  un  entrepôt  pour  le  beurre  et  le  fromage,  60  par  30  pieds,  fut  construit 
sur  le  côté  sud  de  la  jetée.  Une  partie  du  tablier  fut  aussi  renouvelée.  L'ouvrage  fut 
fait  à  la  journée  au  coût  total  de  $1,499.27.  En  1900,  la  jetée,  snr  toute  son  étendue, 
fut  exhaussée  de  2  à  5  pieds,  du  lest  de  pierre  fut  déposé  dans  l'extrémité  du  large,  qui 
fut  aussi  lambrissée  avec  de  l'épinette  rouge  et  couverte  avec  du  madrier  de  3  pouces,  le 
tout  au  coût  total  de  $5,050.59. 

En  1900-01,  un  nouveau  tablier  en  épinette  rouge  de  3  pouces  fut  posé  sur  une 
longueur  de  210  pieds  et  une  largeur  de  45  pieds.  La  partie  nord  de  la  jetée  fut  lam- 
brissée et  les  entrepôts  peinturés. 

La  dépense  fut  de  $1,012.12. 

Durant  l'exercice  de  1901-02,  on  a  démoli  les  vieilles  bâtisses  sur  la  jetée  et  on  a 
construit  un  entrepôt  de  60  par  30  pieds,  et  une  salle  d'attente  de  25  par  25  pieds.  Ces 
deux  bâtisses  sont  couvertes  en  fer  galvanisé  et  peinturées  de  trois  couches  à  l'intérieur 
et  à  l'extérieur.  Sur  le  côté  nord  de  la  jetée  6  défenses  furent  posées  et  cinq  poteaux 
d'amarrage  renouvelés. 

La  dépense  a  été  de  $1,513.34. 

En  1903-04,  le  bordage  des  deux  angles  extérieurs  du  quai  fut  renouvelé  avec  du 
bois  dur  ;  de  nouvelles  défenses  furent  posées  sur  la  tête  de  la  jetée  ;  le  tablier  fut  répa- 
ré, une  partie  du  plancher  de  l'approche,  sur  la  rivage,  fut  enlevée  et  remplacée  par  du 
gravier,  et  quelques  autres  réparations  furent  faites. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1903-04  est  de  $1,045.03. 

En  1904-05,  des  cailloux  à  l'est  de  la  jetée  furent  enlevés,  au  coût  de  $60.00. 
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En  1905-06,  de  légères  réparations  furent  faites  au  quai  et  à  l'entrepôt* 

En  1903-04,  le  quai  a  été  réparé;  le  vieux  tablier,  sur  une  superficie  de  80  x  90 
pieds,  a  été  enlevé  et  remplacé  par  du  gravier,  le  reste  a  été  recouvert  d'un  plancher  en 
épinette  de  3"  pouces  ;  un  hangar,  40  x  38  pieds,  a  été  construit  ;  le  plan  incliné,  sur  la 
façade  ouest,  a  été  réparé,  et  le  lambrissage  posé  sur  cette  façade. 

L'entrepôt  a  été  prolongé  de .30  x  38  pieds;  cet  entrepôt  est  couvert  en  fer  gai 
vanisé.  * 

Les  grandes  mers  montent  de  17  pieds,  les  mortes  mers  de  9  pieds. 

Dépense  en  1906-07  :— $4,496.10. 

COTE   SAINTE-CATHERINE. 

La  côte  Sainte-Catherine  est  un  débarcadère  sur  la  rive  sud  du  Saint-Laurent,  dans 
le  comté  de  Laprairie,  à  environ  cinq  milles  du  village  de  Lapiairie.  Un  bateau  à  va- 
peur fait  un  service  quotidien  entre  cet  endroit  et  Verdun,  sur  la  rive  opposée. 

Le  quai  fut  commencé  en  octobre.  1899,  et  complété  en  juin  de  l'année  suivante,  au 
coût  de  $3,199.46.  C'est  une  construction  en  caissons  à  joints  clos,  se  composant  d'une 
tête  de  quai,  82  pieds  de  long,  20  pieds  de  large  et  terminée  par  un  brise-glace  ;  l'appro- 
che a  115  pieds  de  long  par  18  pieds  de  large.  La  façade  du  larg;e  de  la  tête  repose 
dans  6  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse. 

En  1902  et  1903,  des  réparations  furent  faites  au  coût  de  1436.64  et  $493.59,  res- 
pectivement. 

Durant  l'hiver  de  1905-06,  le  quai  fut  fortement  endommagé  par  les  glaces  ;  les  ré- 
parations furent  commencées  au  mois  de  juillet  et  terminées  le  7  de  septembre,  au  coût 
total  de  $1,379.31.  Elles  consistaient  à  défaire  le  quai  jusqu'au  niveau  de  l'eau  basse 
et  le  reconstruire  3  pieds  de  haut.  Le  côté  d'amont  de  l'approche  a  été  refait  en  ma- 
çonnerie sèche,  avec  fruit  de  un  dans  un,  pour  la  protéger  contre  la  glace  mouvante. 
La  tête  du  quai  et  l'approche  ont  été  couvertes  d'une  couche  de  petites  pierres,  gravier 
et  sable.  La  chaussée  conduisant  au  public  a  été  réparée  ;  le  quai  est  maintenant  en 
bon  état. 

DESCHAMBAULT. 

Descharabault,  comté  de  Portneuf,  est  un  village  prospère  sur  la  rive  nord  du  Saint- 
Laurent  et  sur  la  ligne  du  Pacifique-Canadien  à  quarante  et  un  milles  en  amont  de  Québec. 
Un  bateau  à  vapeur  fait  le  service,  deux  fois  par  semaine  entre  Deschambault  et  Québec. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  environ  15,000  pieds  cubes  de  gravier  furent 
creusés  à  la  main,  en  avant  de  la  jetée  neuve,  et  déposés  sur  l'approche.  Le  terrain,  où 
est  située  la  salle  d'attente,  environ  1,000  pieds  en  superficie,  a  été  exhaussé  et  nivelé. 
Sur  la  chaussée  de  l'approche,  environ  30,000  pieds  cubes  de  pierre  ont  été  déposés  ;  de& 
trottoirs  et  clôture  ont  aussi  été  construits. 

Dépense  en  1906-07  :— $2,835.76. 

DESJARDINS. 

A  sa  session  de  1904,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $11,000  pour  construire  un 
quai  au  village  de  Desjardins,  sur  l'île  des  Allumettes,  sur  la  rivière  Ottawa. 

L'ouvrage  fut  donné  à  l'entreprise  le  8  juin  1904,  à  M.  Thos.  Moran.  Le  quai  con- 
siste en  une  construction  en  caissons  à  parements  ouverts,  120  pieds  de  long,  20  pieds  de 
large  et  reposant  dans  6^  pieds  d'eau,  à  l'eau  extrême  basse,  et  une  approche,  543  pieds 
de  long  et  16  pieds  de  large,  partie  en  piles  et  travées  et  partie  formée  d'une  levée  de 
pierre.  Le  tablier  est  à  8  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse.  Le  travail  fut  commencé  au 
mois  d'août  1904,  et  terminé  au  mois  de  juin  1905. 

Coût  de  la  construction,    $10,957.42   (pour  détails  voir  rapport  de  1904-05). 

En  1905-06,  un  garde-fou  fut  construit  le  long  de  l'approche,  au  coût  de  $784.20. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  la  tête  du  quai  a  été  élargie  à  36  pieds,  avec 
du  caisson  lambrissé  ;  des  changements  ont  été  faits  aux  deux  plans  inclinés  ;  un  entre- 
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pôt  et  une  salle  d'attente  a  été  construit,  18x18  pieds,  sur  une  pile  en  caissons,  à  l'angle 
intérieur  de  l'L;le  garde-fou,  1,080  pieds  de  long  a  été  réparé  et  des  pièces  de  bois,  pour 
protéger  la  chaussée,  ont  été  posées  sur  l'approche. 
Dépense  en  1906-07  ;— $2,991.28. 

d'israeli. 

D'Israëli,  comté  de  Wolfe,  est  situé  à  la  tête  du  lac  Aylmer,  sur  le  chemin  de  fer 
Québec-Central,  environ  52  milles  au  nord-est  de  Sherbrooke. 

Au  mois  de  septembre  dernier,  la  construction  d'un'quai  fut  commencée  à  cet  endroit; 
l'ouvrage  qui  se  fait  à  la  journée,  consiste  en  une  tête  de  quai  de  50  pieds  de  long,  37 
pieds  de  large  et  1 7  pieds  de  haut,  construite  en  bois  équarri  12x12  pouces  et  posé  à 
joints  clos,  chargé  de  lest  et  reposant  dans  12  pieds  d'eau.  Une  travée  en  fer  de  30 
pieds  de  long  unit  la  tête  du  quai  à  une  approche  en  pierre  de  200  pieds  de  long,  18 
pieds  de  large  au  sommet,  avec  côtés  construits  à  déclin  de  1  à  1 |.  Un  garde-fou  en  fer, 
sur  poteaux  de  cèdre,  entoure  l'ouvrage. 

Au  30  de  juin  1905,  l'approche  en  pierre  était  achevée,  et  environ  la  moitié  de  la 
tête  du  quai  était  construite,  au  coût  total  de  $4,990.62. 

En  1905-06,  la  pile  de  tête  fut  complétée.  Les  travaux  furent  suspendus  au  mois 
d'octobre. 

Dépense  :  -$1,514.19. 

Les  travaux  furent  repris  au  mois  de  septembre  dernier  et  complétés  le  23  d'oc- 
tobre, au  coût  additionnel  de  $706.84. 

DOUGLASTOWN. 

Douglastown,  comté  de  Gaspé,  est  un  village  de  pêcheurs  et  de  fermiers,  construit 
en  amphithéâtre  sur  le  côté  sud  de  l'embouchure  de  la  rivière  Sait-Jean.  Population  de 
1,600  à  1,800  âmes. 

Le  quai  ayant  tassé  vers  le  centre,  sur  la  façade  du  large,  environ  400  verges  cubes 
de  pierre  furent  déposées  dans  cette  partie  de  l'ouvrage.  '  Des  défenses  et  moises  ont 
aussi  été  posées  le  long  de  la  façade  intérieure. 

Dépense  en  1906-07  :— $283.12. 

RIVIÈRE  DES  ANGLAIS,    SAINT-JEAN  CHRYSOSTÔME. 

Saint-Jean  Chrysostôme  est  un  village  du  comté  de  Châteauguay,  sur  la  ligne  du 
du  Grand  Tronc,  à  quatre  milles  et  demi  de  la  gare  d'Aubrey  et  neuf  milles  de  Howick, 
où  la  rivière  des  Anglais  vient  se  jeter  dans  celle  de  Châteauguay. 

A  tous  les  printemps,  pendant  la  crue  des  eaux,  la  rivière  des  Anglais  et  la  rivière 
Noire,  débordent,  causant  des  dommages  considérables  dans  le  village  et  la  paroisse  de 
Saint-Jean-Chrysostôme  ;  leurs  eaux  couvrent,  pendant  plusieurs  jours,  une  étendue  de 
terrain  d'environ  2,600  arpents  carrés. 

Dans  le  but  de  prévenir  ces  inondations,  ou  au  moins  d'en  diminuer  les  conséquen- 
ces désastreuses,  on  décida  de  creuser  le  lit  de  la  rivière  des  Anglais,  vis-à-vis  le  village 
de  Saint-Jean  Chrysostôme,  sur  une  distance  de  500  pieds,  une  largeur  de  60  pieds  et 
une  profondeur  de  4  pieds .  A  cet  endroit  le  lit  de  la  rivière  est  en  roc  solide,  4  pieds 
plus  haut  que  le  lit  normal,  ce  qui  agit  comme  un  barrage  et  refoule  les  eaux  sur  les 
terrains  bas  environnants. 

Les  travaux  furent  commencés  dans  l'automne  de  1901.  En  1903-4,  environ  100 
verges  cubes  de  roc  solide  furent  enlevées  au  coût  de  $2,875.69. 

En  1990  05,  environ  1200  verges  de  roc  furent  enlevées.  Un  chenal  de  500  pieds 
de  long,  50  pieds  de  large  et  de  un  à  un  pied  et  demi  de  profond  fut  creusé  dans  la  glaise 
galet  et  cailloux,  au  moyen  de  charrues,  etc.  ;  quelques  1,600  verges  cubes  furent  ainsi 
enlevées. 

Dépense:— $4,823.55. 
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En  1905-06,  le  creusage  du  roc  fut  complété,  et  quelques  300  verges  cubes  enlevées. 
Euviron  2,500  verges  cubes  de  galet,  cailloux,  gravier  et  glaise  furent  creusées.  Dépen- 
se :— $2,983.90. 

Les  travaux  ont  été  faits  sur  fond  asséché,  ce  qui  a  nécessité  la  construction  de 
barrages  temporaires  sur  la  rivière  aux  Anglais  et  sur  la  rivière  Noire. 

Aux  mois  de  septembre  et  octobre  derniers,  les  cailloux  ont  été  enlevés  du  fond  de 
la  rivière,  sur  une  distance  d'un  mille  et  demi,  et  les  améliorations  complétées  au  coût 
additionnel  de  $1,810.14. 

FABRE. 

Fabre,  comté  de  Pontiac,  est  situé  sur  le  côté  nord  du  lac  Témiscamingue,  à  11 
milles  au  sud  de  Ville  Marie  ;  c'est  le  centre  d'un  important  district  agricole. 

A  sa  session  de  1903,  le  Parlement  vota  une  somme  de  $2,000  pour  la  construction 
d'un  quai,  dans  la  baie  Lavallée,  mais  vu  les  difficultés  rencontrées  dans  le  choix  d'un 
emplacement,  rien  ne  fut  fait  durant  l'exercice  financier  de  1903-04. 

A  sa  session  de  1904,  le  Parlement  «revota  la  somme  de  $2,000.  Le  30  de  juin 
1905,  les  matériaux  nécessaires  avaient  été  achetés,  au  coût  de  $1,329.03. 

Le  quai  projeté  était  sur  pilotis,  avec  façade  de  40  pieds,  et  s'étendait  jusqu'à  240 
pieds  de  ligne  d'eau  de  7  pieds.  Il  est  relié  au  village  par  une  approche  en  pierre,  200 
pieds  de  long  et  16  de  large  au  sommet.  Le  tablier  est  à  12  pieds  au-dessus  de  l'eau 
basse. 

Vu  l'eau  extrême  basse  de  1904,  il  a  été  décidé  de  prolonger  le  quai  32  pieds  plus  au 
large  et  de  mettre  le  tablier  à  13  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse. 

En  1905,  le  Parlement  vota  encore  un  crédit  de  $2,0  J0;  les  travaux  furent  commen- 
cés en  février  1906  et  le  quai,  quoique  pas  fini,  était  en  usage  à  la  fin  de  l'exercice  finan- 
cier. 

Des  travaux  furent  faits  en  juillet  et  en  août  pour  mettre  le  quai  en  état  de  service. 
Le  quai  tel  que  construit,  consiste  en  une  tête  de  quai,  80  pieds  de  long,  40  pieds  de 
large,  et  reposant  dans  9  pieds  d'eau  ;  une  approche  en  pilotis,  178  pieds  de  long  et  16 
pieds  de  large,  suivie  d'une  levée  en  pierre  de  216  pieds  de  long.  Un  plan  incliné  et  un 
entrepôt  ont  été  construits. 

La  glace,  au  printemps  de  1906,  brisa  quelques  pilotis  dans  la  tête  du  quai.  Au 
mois  de  mars  1907,  ces  pilotis  furent  remplacés  et  deux  brise-glaces  furent  construits, 
chacun  12  x  16  pieds,  placés  à  40  pieds  l'un  de  l'autre  et  40  pieds  au  nord  du  quai.  Le 
tablier,  les  pièces  de  couronnement,  etc.,  furent  complétés  seulement  en  avril  1907. 

Dépense  en  1906-07  :— 2,029.36. 

POINTE-AU-PÈRE. 

La  Pointe-au-Père,  dans  le  comté  de  Rimouski,  est  située  sur  la  rive  sud  du  Saint- 
Laurent,  6  milles  en  aval  de  la  ville  de  Rimouski.  C'est  un  des  rares  endroits  de  la  côte 
sud  où  l'on  trouve  l'eau  profonde  à  une  courte  distance  du  rivage. 

Une  échelle  de  marée  automatique  a  été  placée  ici,  il  y  a  quelques  années,  par  le 
ministère  dé  la  Marine  et  des  Pêcheries  ;  il  y  a  aussi  un  phare  avec  une  lumière  à  gaz 
acétylène,  et  un  puissant  sifflet  d'alarme  à  air  comprimé. 

Le  8  novembre  1901,  un  contrat  fut  passé  avec  M.  John  Heney  et  Smith  pour  la 
construction  de  la  première  section  (600  pieds)  d'une  jetée  à  eau  profonde. 

Les  travaux  commencés  en  1902,  furent  terminés  dans  les  premiers  jours  de  juillet 
1904.  Montant  du  contrat,  $57,821.  Au  mois  de  mai  1904,  un  autre  contrat  fut  fait 
pour  la  construction  d'une  longneur  additionnelle  de  200  pieds,  au  coût  de  $44,300.  Ce 
travail  fut  terminé  le  8  de  novembre  1905.  La  profondeur  de  l'eau  au  bout  du  quai,  est 
■de  18  pieds,  à  l'eau  extrême  basse. 

Au  mois  de  juin  1906,  dans  la  brume,  le  steamer  "  Pomeranian  "  frappa  le  quai,  à 
environ  300  pieds  du  bout  du  large,  causant  des  dommages  considérables  qui  nécessitè- 
rent de  grosses  réparations.  Une  section  de  140  pieds  de  long  sur  sa  pleine  largeur  fut 
•démolie  jusqu'au  niveau  de  l'eau    extrême  basse,   et    les  matériaux    transportés  à  terre. 
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Presque  tout  du  bois  neuf  fut  nécessaire  pour  la  reconstruction,  excepté  le  bois  du  tablier 
et  le  lambrissage  en  bois  dur.     Les  réparations  sont  presque  terminées. 

Les  travaux  ont  été  faits  à  la  journée,  et  la  dépense  en  1906-07,  se  monte  à 
$7,387.95. 

POINTE-GATINEAU. 

Le  village  de  la  Pointe-Gatineau  dans  le  comté  de  Wright,  est  situé  à  l'intersection 
des  rivières  Gatineau  et  Ottawa,  à  deux  milles  de  la  ville  d'Ottawa. 

En  1885-86,  le  ministère  construisit  à  cet  endroit  un  quai  en  caissons,  107  pieds 
de  long,  et  reposant  dans  7  pieds  d'eau  à  l'eau  extrême  basse  ;  les  approches  furent 
construites  à  plusieurs  niveaux  pour  permettre  d'aborder  aux  différentes  phases  de  l'eau. 

Un  mur  de  soutènement  en  pilotis,  230  pieds  de  long,  fut  aussi  construit  le  long  du 
rivage.     (Pour  détails  voir  rapport  de  1904-05.) 

En  1905-1906,  un  mur  de  soutènement,  en  pièces  de  béton,  a  été  construit,  17J 
pieds  de  haut  et  231  pieds  de  long.     A  cause  du  froid,  le  remplissage  ne  fut  pas  fini. 

Aux  mois  d'août  et  octobre  1906,  le  mur  en  béton  et  le  remplissage  furent  complé- 
tés, au  coût  de  $1,954.25. 

Au  mois  d'août  1906,  des  améliorations  furent  faites  au  quai,  la  montée  du  niveau 
inférieur  fut  réduite,  le  quai  nivelé,  etc.,  au  coût  de  $120. 

Dépense  en  1906-07  :— $2,306.45. 

GRAHAM. 

Graham  est  un  petit  village  dans  la  municipalité  de  Como,  sur  la  rive  nord  du  lac 
des  Deux-Montagnes,  treize  milles  au  nord-ouest  de  Vaudreuil,  et  quatre  milles  à  l'est  de 
Rigaud. 

Dans  l'automne  de  1899,  M.  Graham  transporta  au  ministère  son  quai  en  don 
pur  et  simple,  ainsi  que  le  chemin  y  conduisant,  435  pieds  de  long  et  30  pieds  de  large, 
et  situé  au  pied  de  la  montée  Sainte-Marthe.  Une  nouvelle  construction  fut  immédiate- 
ment commencée  à  la  journée,  et  le  quai  fut  ouvert  au  trafic  en  juin  suivant,  après  une 
dépense  de  $1,125.76.  Les  travaux  furent  complétés  en  novembre  1900,  au  coût  addi- 
tionnel de  3,999,87. 

Le  nouveau  quai  se  compose  : 

1.  Une  pile  de  tête  en  pilotis,  98  pieds  de  long  par  33  de  large. 

2.  Une  levée  en  pierre,  240  pieds  de  long  et  24  pieds  de  large  au  sommet  avec  garde- 
fous  sur  les  deux  côtés,  et  façades  construites  avec  fruit  de  1  dans  1. 

3.  Un  entrepôt  efc  salle  d'attente  de  18  x  24  pieds. 

Au  printemps  de  1902,  un  petit  entrepôt  de  15  x  15  pieds  fut  construit  sur  l'angle 
sud-ouest  du  quai  et  quelques  petites  réparations  faites  au  coût  total  de  $803.47.  En 
1903,  la  somme  de  $31  7  fut  dépensée  en  réparations. 

Au  mois  d'octobre  dernier,  un  plancher  en  pin  de  3  pouces  fut  posé  sur  le  vieux,  le 
garde-fou  peinturé,  etc.,  au  coût  de  $455.56. 

GRANDE-RIVIÈRE. 

La  Grande-Rivière,  comté  de  Gaspé,  est  un  poste  de  pêche  important  situé  à 
environ  21  milles  au  sud-ouest  de  Percé. 

Le  nouvel  entrepôt,  25  x  30  pieds,  a  été  complété  et  le  vieux  hangar  réparé.  Le 
lambrissage  du  quai  a  été  solide  avec  des  boulons,  et  des  défenses  neuves  posées  avec 
moises  longitudinales  sur  les  façades  intérieures  et  au  bout  du  large. 

Dépense  en  1906-07  :— $648.15. 

GRANDES-BERGERONNES. 

Les  Grandes-Bergeronnes,  dans  le  comté  de  Saguenay,  sont  situées  sur  la  côte  nord 
du  Saint- Laurent,  18  milles  en  aval  de  Tadousac. 
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L'embouchure  de  la  rivière  Grandes-Bergeronnes  étant  obstruée  par  des  cailloux, 
un  chenal  de  150  pieds  de  long  fut  creusé  jusqu'au  village,  une  distance  d'un  mille. 

Dépense  totale,  durant  les  années  1887,  1895,  1899,  1905  et  1902,  est  de  $1,254.32 

En  1902-03,  le  travail  fut  continué  à  la  journée,  au  coût  de  $398.77. 

En  1903-04,  le  nettoyage  du  chenal  fut  continué  au  coût  de  $224.38. 

Durant  les  années  de  1904-05,  1905-06  la  somme  de  $500,  et  en  1906-07  la  somme 
de  $506.24  furent  dépensées  pour  continuer  l'enlèvement  des  cailloux. 

LES    MEULES. 

Les  Meules  est  un  village  situé  sur  l'île  aux  Meules,  4  milles  à  l'est  de  l'Etang  du 
Nord.  Sa  population  est  en  grande  partie  composée  de  cultivateurs  écossais  et  de 
pêcheurs  acadiens. 

Depuis  des  années  le  fret  destiné  aux  îles  de  la  Madeleine  a  été  débarqué  ici  et  le 
besoin  d'un  débarcadère  se  faisait  grandement  sentir. 

Durant  l'exercice  financier  de  1901-02,  une  approche,  longue  de  605  pieds,  large 
de  25  à  50  pieds,  et  d'une  hauteur  moyenne  de  9J  pieds,  sur  la  face  extérieure,  a  été 
bâtie  le  long  du  côté  est  du  Cap-aux-Meules. 

La  face  extérieure  de  l'approche,  exposée  aux  fortes  tempêtes  de  l'est  venant  de 
l'Atlantique,  est  protégée  par  des  billes  d'épinette,  fendues,  maintenues  par  deux 
rangs  de  moises,  renforcées  par  des  traversines  et  une  file  de  pieux  doubles.  TJ?; 
couchis  de  fascines  a  été  placé  sous  la  charge  de  pierre  que  l'on  a  tirée  du  cap. 

En  1903-04,  le  quai  fut  prolongé  sur  une  distance  de  200  pieds  sur  une  largeur 
moyenne  de  28  pieds  et  une  hauteur  de  22  pieds  ;  six  pieds  de  superstructure  du 
dernier  encaissement  de  100  pieds  furent  terminés  en  1904-05. 

Durant  l'exercice  de  1905-06,  une  pile  de  100  pieds  de  long,  30  pieds  de  large  et 
28  pieds  de  haut  fut  construite  au  rivage,  prête  à  être  mise  en  place. 

En  1906-07,  la  pile  commencée  l'année  précédente  fut  mise  -en  place  et  complétée 

Dépense  en  1906-07  :— $4,547.98. 

GRONDINES. 

Le  village  des  Grondines,  dans  le  comté  de  Portneuf,  est  situé  sur  la  rive  nord  du 
Saint-Laurent,  quarante-huit  milles  en  amont  de  Québec,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Pacifique-Canadien. 

Deux  phares  sont  situés  à  cet  endroit,  et  un  bateau  à  vapeur  fait  la  service  avec 
Québec,  deux  fois  par  semaine.  Population  du  village  440  habitants  ;  population  de 
la  paroisse  1,500  habitants. 

La  somme  de  $2,508.68  a  été  dépensée  durant  le  dernier  exercice  financier  pour 
compléter  le  chemin  de  l'approche,  et  pour  enlever  des  cailloux  des  abords  du  quai. 

La  chaussée  sur  le  lot  de  grève  la  propriété  de  ce  ministère,  est  construite  en  cais- 
sons à  parements  ouverts,  sur  le  côté  de  la  rivière,  et  en  maçonnerie  sèche  sur  le  côté 
opposé  ;  l'espace  entre  les  deux  murs  est  rempli  de  pierre  avec  sommet  en  gravier  et 
sable.  La  hauteur  moyenne  de  la  chaussée  est  de  3  pieds  et  9  pouces,  la  largeur  31 
pieds,  et  la  longueur  330  pieds. 

Un  garde -fou  a  été  posé  sur  les  deux  côtés.  Deux  ponceaux  ont  été  construits 
dans  le  chemin,  pour  permettre  l'égoûtement  des  terrains  au  sud  du  chemin  ;  la  façade 
extérieure  a  été  lambrissée  avec  du  pin  de  3  pouces,  et  du  bois  de  cèdre  seulement,  est 
entré  dans  la  construction  des  caissons.  Environ  17,000  pieds  cubes  de  ni  vêlage  et  de 
terrassement  ont  été  faits  à  l'extrémité  est  du  chemin,  près  du  chemin  public,  pour 
empêcher  l'eau  de  surface  d'endommager  nos  travaux. 

GROSSE-ILE. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  le  quai  de  l'hôpital,  dont  l'angle  nord-est  avait 
été  emporté  par  les  glaces,  a  été  réparé  au  coût  de  $548.25. 
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IBERVILLE. 

Iberviile  est  une  petite  ville  du  comté  du  même  nom,  située  sur  la  rive  est  de  la 
rivière  Richelieu,  vis-à-vis  Saint-Jean,  28  milles  au  sud-est  de  Montréal.  Population 
1,512  âmes. 

Au  mois  de  mars  1899,  le  ministère  commença  la  construction  d'un  quai  au  pied  de 
la  rue  du  Marché,  le  quai  fut  complété  l'année  suivante,  au  coût  total  de  $8,883.26.  Il 
consiste  en  : — 

(1)  Une  levée  en  pierre,  130  pieds  de  long  et  24  pieds  de  large,  avec  côté  à  fruit 
de  1  dans  1  et  garde  fous. 

(2)  Une  approche  en  chevalets,  150  pieds  de  long  et  24  pieds  de  large,  avec  garde- 
fous  sur  les  côtés. 

(3)  Une  tête  de  quai  en  pilotis,  150  pieds  de  long  et  40  pieds  de  large,  avec  deux 
plans  inclinés,  garde-fous  et  entrepôts  de  20  x  24  pieds.  La  façade  du  bout  du  large 
repose  dans  15  pieds  d'eau  à  l'eau  haute,  ou  6  pieds  à  l'eau  extrême  basse.  Pour  faciliter 
le  débarquement,  etc.,  du  fret  un  treuil  a  été  posé  sur  le  quai. 

En  1901,  la  somme  de  $17.48  fut  dépensée  pour  légères  réparations. 

En  1903-04,  la  moitié  du  tablier  de  la  tête  du  quai  fut  renouvelée  ;  celui  de  l'ap- 
proche fut  doublé  sur  une  largeur  de  8  pieds,  et  l'entrepôt  et  le  garde-fou  peinturés. 

Dépenses  :— $412.84. 

Au  mois  de  septembre  dernier,  des  réparations  urgentes  ont  été  faites  au  tablier  et 
à  la  pile  de  tête,  au  coût  de  $140.84. 

ILE-VERTE. 

Le  village  de  l'Ile-Verte,  dans  le  comté  de  Témiscouata,  est  situé  sur  la  rive  sud 
du  Saint-Laurent,  16  milles  en  aval  de  la  Rivière-du-Loup,  et  130  milles  à  l'est  de 
Québec. 

Au  mois  d'août  dernier,  le  ministère  commença  la  construction  d'un  plan  incliné, 
dans  le  côté  ouest  du  quai,  pour  faciliter  le  débarquement  de  l'herbe  de  mer,  dont  il  se 
fait  un  commerce  considérable  à  cet  endroit.  Le  plan  incliné  a  230  pieds  de  long  et 
12  de  large. 

Plusieurs  cailloux  furent  aussi  enlevés  au  moyen  de  la  mine,  et  la  pierre  placée 
dans  le  plan  incliné. 

Dépense  en  1906-07  :— $1,999.99. 

ISLAND-HOUSE    OU    GRANDE-DECHARGE. 

Island-House,  comté  de  Chicoutimi,  est  situé  à  la  tête  de  la  Grande-Décharge  du 
lac  Saint-Jean,  à  7  milles  de  Roberval.  C'est  une  place  d'été,  où  il  y  a  un  bon  hôtel. 
Un  bateau,  le  Mistassini,  fait  un  service  quotidien  entre  cet  endroit  et  Roberval. 

En  1894-95,  le  ponton  flottant,  construit  par  le  propriétaire  de  l'hôtel,  fut  trans- 
féré à  ce  ministère,  et  une  somme  de  $500  fut  dépensée  pour  le  réparer  et  le  prolonger 
de  40  x  25  pieds.  Ce  ponton  a  maintenant  100  x  25  pieds  ;  il  est  construit  de  pièces 
de  cèdre  à  joints  clos,  avec  traversines  à  tous  h  s  quatre  pieds  et  plancher  en  bois  de  2 
pouces.  La  façade  du  bout  est  protégée  par  neuf  défenses  s'élevant  à  6  pieds  au-dessus 
du  plancher. 

En  1903-04,  les  traversines  du  plancher  et  le  plancher  furent  renouvelés  :  les 
défenses  et  poteaux  d'amarrage  furent  aussi  renouvelés,  au  coût  total  de  $182.17. 

ILE-PERROT    (SUD). 

L'Ile-Perrot  a  environ  7  milles  de  long  et  3  milles  de  large,  et  est  située  dans  le 
comté  de  Vaudreuil,  au  confluent  du  Saint-Laurent  et  de  la  rivière  Ottawa,  entre  le  lac 
Saint-Louis  et  le  'lac  des  Deux  Montagnes.  Deux  ponts  relient  l'île  à  Vaudreuil  et  à 
Sainte- Anne  de  Bellevue. 

En  1886-87,  un  contrat  fut  fait  avec  M.  D.  O'Brien  pour  la  construction  d'une  pile, 
sur  le  côté  sud  de  l'île,  environ  un  mille  et  demi  en  bas  de  l'église  paroissiale.  Cette 
pile  a  120  pieds  de  long,  30  pieds  de  large,  avec  un  L  de  34  x  16  pieds,  à  l'extrémité  est, 
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et  repose  dans  8  pieds  d'eau,  à  une  distance  de  581  pieds  du  rivage  ;  elle  fut  complétée 
en  1887-88,  au  coût  de  $5,264.26. 

En  1888-89  et  1889-90,  l'approche  fut  construite  au  coût  de  $7,156.29.  C'est  une 
construction  en  piles  et  travées,  avec  une  culée  de  182  pieds  de  long  et  16  pieds  de  large. 

Un  entrepôt  de  16  x  20  pieds  a  aussi  été  construit. 

En  1896-97,  des  réparations  générales  furent  faites,  au  coût  de  $395.93. 

En  septembre  1899,  plusieurs  pièces  du  tablier  de  l'approche  furent  renouvelées, 
au  coût  de  $165.81. 

Aux  mois  de  septembre  et  octobre  1900,  le  lambrissage  du  brise-glace  fut  renouvelé 
avec  de  l'épinette  rouge  de  8  pouces,  de  même  que  les  deux  tiers  du  tablier  et  un  grand 
nombre  de  traversines.  Le  garde-fou  fut  réparé  et  peinturé,  et  l'approche  en  pierre 
nivelée  avec  du  gravier.     Coût,  $876.04. 

Au  mois  de  juin  1904,  des  réparations  furent  faites  au  tablier  et  au  garde-fou,  au 
coût  de  8437.80. 

Aux  mois  de  juin,  septembre  et  octobre  1905,  et  au  printemps  de  1906,  le  tablier 
de  la  pile  et  partie  de  celui  de  l'approche  fut  renouvelé  avec  du  pin  de  3  pouces,  et 
environ  les    trois  quarts  des  traversines  de  l'approche  furent  remplacées. 

Dépense,  en  1905-06,  $1,051.27. 

En  septembre  et  octobre  derniers,  le  lambrissage  des  cinq  piles,  quelques  pièces  de 
parements  supérieurs,  des  traversines  et  le  garde-fou  furent  renouvelés.  Le  côté 
d'amont  de  la  culée,  182  pieds  de  long,  a  été  protégé  par  un  travail  en  pierre  sèche,  avec 
fruit  de  1  dans  1.     Dépense  :— $856.07. 


JERSEY    COVE. 

(Anse  Jersey). 
Une  somme  de  $198.93  a  été  dépensée  pour  améliorer  cette  petite  anse  de  pêche. 

KNOWLTON    LANDING. 

Knowlton-Landing  est  situé  sur  la  rive  occidentale  du  lac  Memphrémagog,  dans  le 
comté  de  Brome,  P.  Q.,  à  12  milles  environ  de  la  viile  de  Magog,  sise  au  pied  du  lac. 

Pendant  l'exercice  1891-92,  on  a  construit  une  annexe  au  quai.  Ce  prolongement 
de  51  pieds  par  75,  a  été  construit  sur  pilotis  en  pruche,  recouvert  de  longrines  et  de 
madriers  de  3  pouces,  et  a  coûté  $971.22.  L'extrémité  du  quai  actuel  baigne  dans  neuf 
pieds  à  l'eau  basse,  ce  qui  permet  au  bateau  d'aborder  en  tout  temps. 

L'année  suivante,  six  pilotis  de  défenses  ont  été  enfoncés  le  long  de  Ja  façade  du 
quai,  ainsi  que  trois  à  chaque  encoignure.  Un  entrepôt  et  une  salle  d'attente  de  40 
pieds  sur  25  a  été  construit  et  recouvert  en  tôle.  Le  coût  de  ces  améliorations  a'  été  de 
-.09. 

Pendant  l'exercice  de  1899-1900,  toutes  les  longrines  et  les  madriers  ont  été  renou- 
velés ainsi  que  les  pilotis  de  défense  des  encoignures  ;  on  a  aussi  fait  des  réparations  à 
l'entrepôt  et  à  l'approche  en  pierre. 

Les  travaux  furent  faits  à  la  journée,  au  coût  total  de  $714.12. 

Aux  mois  de  mars,  avril  et  juin  1904,  plusieurs  pièces  de  couronnement  et  des  tra- 
versines furent  renouvelées,  des  réparations  furent  faites  au  tablier  et  deux  poteaux 
d'amarrage  en  fer  (nigger-heads)  substitués  aux  poteaux  de  bois.     Dépenses  $176.52. 

Au  mois  de  juillet  1904,  les  réparations  furent  continuées  et  complétées,  au  coût 
additionnel  de  60.99. 

Le  quai,  aujourd'hui,  se  compose  d'une  pile  de  tête,  75  x  25  pieds  ;  une  approche 
en  chevalets,  118  pieds  de  long  et  de  16  à  35  pieds  de  large  ;  et  une  levée  en  terre  et 
pierre,  10  pieds  de  long  par  20  pieds  de  large. 

Au  mois  de  mars  dernier,  les  travaux  commencèrent  sur  l'approche  ;  c'est  l'inten- 
tion du  ministère  de  refaire  l'approche  toute  en  pierre,  20  pieds  de  large  au  sommet, 
avec  murs  des  côtés  à  fruit  de  1  dans  1,  et  de  renouveler  le  tablier  de  la  pile  de  tête. 
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Le  Lac-à-Beaulieu,  dans  la  municipalité  des  Bergeronnes,  est  situé  à  trois  milles  au 
nord  du  village  des  Bergeronnes. 

La  décharge  du  lac  est  obstruée  par  des  cailloux  qui  sont  un  obstacle  au  passage 
des  billes. 

En  1903  04  la  somme  de  $297.76  fut  dépensée  pour  enlever  les  cailloux  et  les 
pointes  de  roc. 

En  1904-05,  une  somme  de  $200.36  fut  dépensée  pour  continuer  le  travail. 

En  1905-06  et  1906  07,  les  travaux  furent  continués  au  coût  de  $202.69  et  $208.25 
respectivement. 

LACHINE. 

La  chine  est  une  petite  ville  du  comté  de  Jacques-Cartier,  située  sur  les  bords  du 
lac  Saint-Louis  et  sur  les  lignes  des  chemins  de  fer  Grand-Tronc  et  Pacifique- Canadien, 
huit  milles  au  sud-ouest  de  Montréal. 

Un  vieux  quai,  construit  vers  1895  par  James  Howley,  plus  tard  vendu  à  l'associa- 
tion athlétique  de  St.  Stephens,  les  propriétaires  actuels,  et  en  très  mauvais  état,  se  com- 
pose de  6  piles  en  caissons  à  parements  ouverts,  remplis  de  pierre  et  lambrissés.  Ces 
piles  sont  de  dimensions  irrégulières,  d'une  moyenne  de  9  x  1 2  pieds,  à  l'exception  de  la 
pile  de  tête  qui  a  26  pieds  de  long,  17  pieds  de  large  et  13  pieds  de  haut,  et  repose  dans 
environ  6  pieds  d'eau.  Ces  piles  sont  reliées  les  unes  aux  autres  par  des  travées.  Le 
droit  de  passage,  de  la  rue  Saint-Joseph  au  quai,  a  119  pied*-  de  long  et  10  pieds  de 
large. 

Au  printemps  dernier,  à  condition  que  le  quai  serait  transféré  à  la  Couronne,  en  don 
pur  et  simple,  le  ministère  entreprit  de  le  réparer.  Au  mois  de  mars,  le  bois  et  le  fer 
nécessaires  furent  achetés,  et  les  piles  démolies  jusqu'à  la  ligne  d'eau  basse.  Le  24  de 
mars  les  travaux  furent  suspendus  et  les  matériaux  mis  en  sûreté.     Dépense  : — $1,277.63. 

LAC  SAINT-FRANÇOIS  À  LAMBTON. 

Lambton,  comté  de  Beauce,  est  un  village  prospère  situé  à  l'extrémité  sud  du  lac 
Saint-François,  à  quinze  milles  de  d'Israëli. 

Le  15  de  février  dernier,  un  contrat  fut  passé  avec  M.  John  Lowrey,  pour  la  cons- 
truction d'un  quai  à  Lambton,  au  coût  de  $7,750. 

Le  travail  sous  contrat  consiste  : — 

(a)  Une  pile  de  tête  en  caissons  à  joints  clos,  chargés  de  pierre,  70  pieds  de  long 
et  30  pieds  de  large  ;  la  façade  extérieure,  20  pieds  de  haut,  reposera  dans  8  pieds  d'eau, 
à  l'eau  extrême  basse. 

(b)  Une  approche  en  pierre,  320  pieds  de  long  et  18  pieds  de  large  au  sommet, 
avec  côtés  construits  à  fruit  de  1J  dans  1. 

Les  travaux  furent  commencés  à  la  fin  de  février,  et  au  31  de  mars,  la  pile  de  tête 
avait  été  immergée  en  place  et  à  moitié  terminée  ;  environ  lès  deux  tiers  de  l'approche 
en  pierre  étaient  construits. 

Dépense  en  1906-07  :— $2,764.23. 

LES  CUISSES-D'ALMA. 

Les  Cuisses-d'Alma,  dans  le  comté  de  Chicoutimi,  sont  situées  dans  la  petite  dé- 
charge du  lac  Saint-Jean,  à  trois  milles  du  lac,  dans  la  paroisse  de  Saint-Joseph-d'Alma, 
à  sept  milles  du  village  de  ce  nom. 

A  cet  endroit  il  y  a  trois  roches,  appelées  les  Cuisses-d'Alma,  et  une  île  qui  obs- 
truent le  chenal  de  la  petite-décharge. 

En  1901-02,  on  commença  à  enlever  ces  roches  au  moyen  de  la  mine;  une  somme 
de  $575.92  fut  dépensée. 
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En  1902-03,  l'ouvrage  sur  le  côté  est  fut  achevé  et  Ton  commença  à  travailler  sur 
le  côté  ouest.     Dépense,  $1,220.37. 

En  1903-04,  on  termina  l'enlèvement  de  deux  pointes  de  roc,  et  on  commença  à  tra- 
vailler sur  l'île,  à  une  courte  distance  en  bas  du  courant.     Montant  dépensé,  $1,501.97. 

En  1904-05,  le  travail  sur  l'île  fut  continué,  au  coût  de  $995.58. 

En  1905-06,  le  travail,  sur  les  petites  îles  en  bas,  fut  continué,  au  coût  de  $1,015.96. 

Durant  l'exercice  terminé  le  3 1  de  mars  1 907,  les  travaux  d'excavation  ont  été  con- 
tinués, à  la  petite  île,  en  aval  des  Cuisses  d'Alma,  au  coût  de  $996.02. 

LES     ÉBOULEMENTS. 

Le  village  des  Eboulements  est  situé  sur  la  rive  nord  du  Saint-Laurent,  à  70  milles 
en  aval  de  Québec. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  l'angle  sud-ouest  du  quai  a  été  reconstruit; 
six  défenses  furent  posées  et  des  réparations  furent  faites  au  plan  incliné. 

Dépense  en  1906-07  :— $892.46. 

LES    ÉCUREUILS. 

Le  village  des  Ecureuils,  comté  de  Portneuf,  est  situé  sur  la  rive  nord  du  Saint- 
Laurent,  à  28  milles  en  amont  de  Québec.  Il  n'y  a  pas  de  communication  directe  par 
chemin  de  fer,  et  est  difficile  d'accès  par  eau.     Population,  600  âmes. 

Une  somme  de  $653.71  a  été  dépensée  pour  réparations  urgentes,  et  pour  remplir 
avec  du  bois  et  de  la  pierre,  une  ouverture  laissée  dans  la  vieille  section  du  quai. 

La  construction,  en  1904-05,  d'une  pile  de  tête  de  30  x  40  pieds  semble  avoir  eu 
pour  effet  d'arrêter  le  libre  mouvement  de  la  glace  du  printemps,  qui  maintenant  suit  le 
bord  du  rivage  en  contournant  la  pointe  des  Ecureuils,  et  forçait  un  passage  à  travers 
l'ouverture  ci-haut  mentionnée. 


ESCOUMAINS. 

Les  Escoumains,  comté  du  Saguenay,  sont  situées  sur  la  rive  nord  du  Saint- Lau- 
rent, 21  milles  en  aval  de  Tadoussac. 

La  société  "  Saguenay  Lumber  Company  "  possède  ici  une  grande  scierie  et  une 
usine  pour  la  préparation  de  la  pâte  de  papier.  Il  y  a  une  église  catholique,  un  bureau 
de  télégraphe  et  de  poste,  ainsi  que  plusieurs  magasins. 

Le  havre  des  Escoumains  est  obstrué  par  des  cailloux.  Durant  l'exercice  de  1902-03, 
une  somme  de  $592.29  fut  dépensée  pour  enlever  une  partie  de  ces  obstructions. 

En  1903-04,  l'ouvrage  à  l'entrée  du  havre  fut  continué,  au  coût  de  $198.25. 

Le  7  de  mai  1904,  un  contrat  fut  passé  avec  MM.  Bernier  et  Beaulieu  pour  la 
coustruction  d'un  quai. 

Les  travaux  commencèrent  le  25  de  juillet  1904,  et  furent  suspendus,  pour  l'hiver, 
le  premier  de  novembre  ;  l'ouvrage  fait  consiste  en  deux  piles,  une  de  110  et  l'autre  de 
87  pieds  de  long  et  l'approche  153  pieds  de  long.  Le  quai,  lorsque  terminé,  aura  une 
longueur  totale  de  350  pieds,  une  largeur  de  25  pieds  et  une  hauteur  de  21  pieds  à  son 
extrémité  du  large. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1904-05  est  de  $8,420. 

En  1905-06,  l'ouvrage  sous  contrat  fut  complété.  C'est  une  construction  de  cais- 
sons en  bois  rond  à  parements  ouverts,  avec  traversines  de  12x12  pouces  et  tablier  de 
3  pouces.  Les  façades  sont  lambrissées  avec  du  bois  de  4  pouces,  et  pourvues  de 
défenses.     Dépenses  :— $5,016.16. 

En  1906-07,  la  somme  de  $345,42  a  été  dépensée  pour  réparer  le  quai,  qui  avait  été 
endommagé  par  un  vaisseau  à  voile. 

Les  grandes  mers  montent  de  15  pieds,  les  mortes  mers  de  9  pieds. 
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Lés  Petites-Bergeronnes,  dans  le  comté  de  Saguenây,  sont  situées  sur  la  rive  nord 
du  Saint-Laurent,  à  15  milles  en  aval  de  Tadousac.  Il  y  a,  à  cet  endroit,  une  scierie 
importante. 

L'entrée  de  la  rivière  et  la  rivière  elle-même,  est  obstruée  par  de  nombreux  cail- 
loux ;  on  y  a  claire  un  chenal  jusqu'à  la  scierie. 

Les  grandes  mers  montent  de  16  pieds,  les  mortes  mers  de  9  pieds. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  est  de  $904.71. 

En  1904-05,  $509.12,  et  en  1905-06,  $1,007.99  furent  dépensées  pour  continuer  le 
travail. 

Durant  l'exercice  terminé  le  31  de  mars  1907,  le  travail  fut  fait  tout  particulière- 
ment à  l'entrée  de  la  rivière,  où  une  pointe  de  roc  fut  enlevée.  Dépense  : — $1,029.20. 

LE    TABLEAU    (DESCENTE    DES    FEMMES). 

Le  Tableau  (Descente  des  Femmes)  est  un  nouvel  établissement  sur  la  rive  nord 
de  la  rivière  Saguenây,  à  environ  61  milles  de  son  embouchure.  Dans  le  but  d'aider  à 
la  colonisation  de  cette  partie  du  Saguenây,  où  il  n'y  a  pas  d'autres  communications  que 
par  eau,  la  somme  de  $5,000  fut  votée  à  la  session  de  1902,  pour  y  construire  un  quai. 

Durant  l'exercice  de  1902-03,  la  construction  d'un  quai  fut  commencée.  Ce  quai 
se  compose  d'une  pile  extérieure,  49  pieds  de  long  et  30  pieds  de  large,  avec  une  L,  ou 
retour,  30  pieds  par  25  pieds  ;  et  deux  autres  piles,  20  pieds  par  25  pieds,  placées  à  25 
pieds  de  distance. 

La  pile  extérieure  repose  dans  18  pieds  d'eau,  de  même  que  l'L  ;  elle  est  construite 
à  joints  clos  avec  du  bois  de  11  x  11  pouces,  lambrissée  sur  les  angles  extérieurs  avec 
du  bordage  en  bois  dur. 

Un  plan  incliné  fut  construit  sur  la  pile  extérieure  et  un  autre  sur  le  côté  ouest 
de  l'L. 

Les  piles  sont  construites  en  caissons  de  bois  rond,  à  parements  ouverts. 

Dépense  :— $5,035.71. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  l'ouvrage  fut  continué,  une  approche  fut 
construite  et  les  corbeaux  et  une  partie  des  soliveaux  du  plancher  furent  posés. 

La  hauteur  du  quai,  au  bout  du  large,  est  de  38  pieds  ;  l'ouvrage  a  été  fait  à  la 
journée,  au  coût  de  $3,018.33. 

Durant  l'exercice  financier  de  1904-05,  le  quai,  endommagé  par  la  glace,  fut  ren- 
forcé ;  le  posage  des  traversines  et  corbeaux  fut  complété,  des  défenses  de  8  x  10  pouces- 
posées,  et  une  partie  du  tablier  construit. 

Dépenses  totales,  $991.74. 

En  1905  06,  du  lambrissage  jointif  f  ut  posé  à  l'extrémité  du  quai,  et  la  pile  du* 
large  fut  nivelée. 

Le  quai  a  maintenant  29  pieds  de  long  et  22  de  large,  excepté  au  bout  du  large  où 
il  a  35  pieds  de  large  et  41  pieds  de  haut  et  repose  dans  18  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse. 

En  1906-07,  une  des  piles  fut  achevée,  ainsi  que  la  superstructure  et  une  partie  du 
lambrissage.     Les  piles  sont  chargées  de  lest  de  pierre.     Dépense  : — $2,498.53. 

LONGUEUIL. 

La  ville  de  Longueuil,  le  chef- lieu  du  comté  de  Chambly,  est  située  sur  la  rive  sud 
de  la  rivière  Saint-Laurent,  vis-à-vis  l'extrémité  est  de  la  ville  de  Montréal. 

Construction. — La  société  de  navigation  "  Richelieu  &,  Ontario  "  possède  un  quai  à 
l'extrémité  supérieure  de  la  ville,  mais  il. est  trop  éloigné  du  centre  des  affaires  pour  être 
utile  au  commerce  général.  A  la  demande  du  conseil  de  ville,  le  ministère,  en  1886,  dé- 
cida de  construire  une  jetée  au  pied  de  la  rue  Alexandre.  Au  mois  de  novembre  de  la 
même  année,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  de  la  partie  du  large,  laquelle 
consistait  en  une  pile  en  caissons  à  joints  clos,  430  pieds  de  long,  placée  à  675  pieds  du 
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rivage,  et  ayant  une  largeur  uniforme  de  20  pieds,  excepté  les  derniers  90  pieds  du  large 
lesquels  mesuraient  30  pieds  de  largeur.  L  ouvrage  fut  terminé  en  1888,  au  coût  de 
$12,491.66. 

Au  mois  d'octobre  1899,  un  autre  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'une  pile, 
40  pieds  de  long  par  50  pieds  de  large,  construite  le  long  de  la  façade  d'aval  du  quai,  à 
l'extrémité  du  large,  et  pour  la  construction  d'une  approche  en  caissons  à  joints  clos,  675 
pieds  de  long  et  20  pieds  de  large,  avec  six  contreforts,  sur  le  côté  d'aval.  Les  travaux 
furent  complétés  en  1891,  au  coût  de  $16,248.30.  La  jetée  avait  alors  1,105  pieds  de 
long,  y  compris  la  pile  au  bout  du  large  qui  avait  40  pieds  de  long  et  80  pieds  de  large  ; 
les  90  pieds  attenants  à  la  pile  de  tête  avaient  30  pieds  de  large,  et  le  reste,  975  pieds 
jusqu'au  rivage,  20  pieds  de  large.  La  façade  du  large  de  la  pile  de  tête  avait  16 \  pieds 
de  haut,  et  reposait  dans  7  pieds  d'eau,  à  l'eau  extrême  basse. 

Réparations. — La  partie  complétée  en  1888  fut  endommagée  par  les  glaces  du  prin- 
temps de  1889,  et  $1,517.77  furent  dépensées-en  réparations.  Au  printemps  de  1892, 
la  pile  de  tête  fut  endommagée,  et  la  pile  de  40  x  50  pieds,  construite  en  1890,  fut 
poussée  à  dix  pieds  en  bas  du  courant.  L'espace  fut  rempli  avec  un  ouvrage  en  cais- 
sons, chargés  de  pierre,  au  coût  de  $2,196.63. 

Au  printemps  de  1893,  la  tête  de  pile  et  les  180  pieds  attenants  furent  forcés  en 
dehors  de  l'alignement,  par  la  glace.  Pour  renforcer  cette  partie  de  la  jetée,  la  plus  ex- 
posée à  l'action  des  glace?,  il  fut  décidé  de  l'élargir  au  moyen  d'un  travail  en  caissons, 
construit  à  angle  avec  l'approche  et  en  ligne  avec  l'angle  inférieur  de  la  tête  de  pile  et 
l'angle  extérieur  du  premier  contrefort,  une  distance  de  354  pieds,  et  de  remplir  l'espace 
avec  de  la  terre  et  pierre.  Une  partie  de  ce  travail  fut  fait  en  1894  alors  qu'une  pile 
de  250  pieds  de  long,  12  pieds  de  large  et  d'une  hauteur  moyenne  de  13  pieds  fut  cons- 
truite dans  la  position  ci-haut  décrite,  et  l'espace  entre  la  pile  et  la  jetée,  rempli  de  ni- 
veau avec  le  sommet  de  la  jetée.  L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée,  au  coût  de  $2,948.70. 
En  1895,  l'autre  partie,  104  pieds  de  long,  fut  construite,  et  les  espaces  entre  les  cqntre- 
forts  furent  remplis  avec  des  caissons  à  joints  clos,  pour  donner  plus  de  résistance  à  la 
jetée  contre  l'action  des  glaces.     Dépense  :— $4,214.19. 

En  1896,  des  réparations  furent  faites  au  lambrissage  et  aux  pièces  de  parements 
du  côté  d'amont  de  la  jetée,  à  son  extrémité  du  large,  et  une  chaussée  en  gravier  fut 
construite  sur  toute  la  longueur  de  la  jetée  au  coût  de  $248.11. 

De  légères  réparations  furent  faites  à  la  chaussée  en  1897,  au  coût  de  $284.56,  et 
en  1898,  au  coût  de  $160.66. 

En  1898-9,  des  réparations  considérables  furent  faites  à  la  façade  d'amont  de 
la  jetée,  au  bout  du  large,  qui  avait  été  brisée  par  la  glace.^  La  partie  endommagée  fut 
démolie  et  reconstruite  avec  parements  à  joints  clos,  220  pieds  de  long,  20  pieds  de  large 
et  18  pieds  de  haut.  Une  aile,  50  pieds  de  long  et  20  de  large,  terminée  à  son  extré- 
mité d'amont  par  un  brise  glace  de  26  pieds  de  haut,  fut  construite  sur  le  côté  ouest  de 
la  jetée,  à  angle  droit,  au  bout  du  large  ;  cette  aile  est  en  caissons  à  joints  clos,  chargé 
de  lest  de  pierre.  La  jetée  ayant  tassé  irrégulièrement,  elle  fut  exhaussée  de  1  à  3  pieds 
avec  de  la  pierre  et  gravier  ;  ce  travail  n'était  pas  terminé  à  la  fin  de  l'exercice  financier. 
L'ouvrage  fut  fait  à  la  journée,  au  coût  total  de  $9,986.59.  En  1899-1900,  les  travaux 
furent  complétés  au  mois  de  septembre,  au  coût  de  $2,017.21. 

En  1902-03,  cinq  cents  pieds  courants  du  rang  supérieur  furent  renouvelés,  et  le 
côté  d'amont  de  la  jetée,  sur  une  hauteur  de  14  pieds  et  une  longueur  de  500,  fut  cou- 
vert avec  de  l'acier  en  feuille  de  J  de  pouce  d'épaisseur.     Dépense; — $1,123.33. 

Au  mois  d'octobre  dernier,  des  réparations  et  renouvellements  considérables  furent 
commencés  ;  les  travaux  furent  suspendus  à  la  fin  de  novembre,  alors  qu'environ  la  moi- 
tié du  travail  était  fait.  Une  partie  des  pièces  de  parements,  12  x  12,  furent  renouve- 
lées dans  le  côté  d'amont  de  la  jetée,  et'on  commença  la  construction  d'un  tablier  en  bé- 
ton, avec  trottoir  de  six  p:eds  de  large,  de  4  à  8  pouces  d'épaisseur,  et  renforcé  avec  du 
fer  de  un  pouce  et  demi.     Superficie  du  tablier  fait  à  date  :   17,715  pieds  carrés. 

Dépense  en  1906-07  ;— $6,905.04. 
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LOTBINIÈRE. 

Le  village  de  Lotbinière,  dans  le  comté  du  même  nom,  est  situé  sur  la  rive  sud  du 
Saint-Laurent,  environ  40  milles  en  amont  de  Québec.  Il  n'y  a  pas  de  communication 
par  chemin  de  fer,  et  le  commerce  dépend  entièrement  du  transport  par  eau. 

Les  grandes  mers  montent  de  14 J  pieds,  les  mortes.mers  de  8J  pieds. 

Les  abords  du  quai,  à  l'exception  d'un  chenal  étroit,  nettoyé  il  y  a  plusieurs  années, 
étaient  dangereux  en  tous  temps,  à  cause  des  pointes  de  roc  et  des  cailloux  répandus  un 
peu  partout. 

Un  chenal  de  400  pieds  par  50  à  80  pieds  de  large  a  été  nettoyé,  et  la  grève  sur  le 
côté  ouest  du  quai,  a  été  creusée  à  la  main,  de  15  à  25  pouces,  ce  qui  permet  aux  bateaux 
d'accoster  au  quai,  quatre  bout  à  bout,  où  seulement  un  pouvait  accoster  avant. 

Dépense  en  1906-07  .-—$1,233,05. 

MASSON. 

Le  village  de  Masson,  aussi  connu  sous  le  nom  de  Jonction-Buckingham,  dans  le 
comté  de  Labelle,  est  situé  sur  la  rivière  du  Lièvre,  laquelle  se  jette  dans  la  rivière 
Ottawa,  à  un  mille  en  bas  du  village.  A  trois  milles  en  amont,  sur  la  Lièvre,  il  y  a  des 
pouvoirs  d'eaU  considérables,  qui  fournissent  la  force  motrice  à  plusieurs  industries  im- 
portantes de  la  ville  de  Buckingham. 

Un  quai,  sur  la  rivière  Ottawa,  près  de  l'embouchure  de  la  Lièvre,  fut  commencé  en 
1905,  et  terminé  au  mois  de  novembre  1906,  au  coût  total  de  $14,191.83,  y  compris  le 
droit  payé  aux  propriétaires  du  brevet  d'invention  pour  le  travail  en  caissons  de   béton. 

L'ouvrage  consiste  en  une  pile  de  tête  de  30  x  90  pieds,  construite  à  niveaux  diffé- 
rents, pour  permettre  de  débarquer  à  toutes  phases  de  l'eau.  La  profondeur  de  leau est 
de  8  pieds,  à  l'eau  extrême  basse.  Deux  approches  réunissent  la  pile  de  tête  au  rivage  ; 
une-vie  195  pieds  de  long  par  18  de  large,  l'autre  125  pieds  par  18.  Le  niveau  supérieur 
16*25  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse,  est  pourvu  d'un  garde-fou  en  tuyau  de  fer. 

Un  entrepôt,  de  18  x  19  pieds,  a  été  construit  sur  l'angle  nord-est  delà  pile  de  tête. 
La  substructure  est  en  caissons  de  bois  à  joints  clos,  reposant  sur  fond  de  glaise  et  vase. 
La  superstructure,  à  partir  de  l'eau  extrême  basse,  est  en  pièces  de  béton,  ou  béton 
armé,  en  fer  et  en  maçonnerie  sèche. 

Dépense  en  1906  07  :— $3,753.51. 

MILLE  VACHES. 

Mille- Vaches,  comté  de  Saguenay,  est  un  village  situé  sur  la  rive  nord  du  Saint 
Laurent,  environ  42  milles  en  aval  de  Tadousac.  Il  contient  une  église  catholique,  trois 
magasins,  une  scierie,  etc.     Population,  environ  600  âmes. 

En  1904-05,  du  bois  fut  acheté  en  vue  de  la  construction  d'un  quai  à  cet  endroit. 
Dépense,  $1,003.14. 

En  1905-06,  l'approche  et  quatre  piles  du  quai  furent  construites.  L'approche  a  45 
pieds  de  long  par  25  pieds  de  large,  les  piles  ont  20  x  20  pieds,  placées  à  25  pieds  l'une 
de  l'autre.  C'est  une  construction  en  caissons  de  bois  méplat,  à  joints  ouverts  ;  les 
corbeaux  et  tirants  sont  en  bois  de  12  x  12  pouces,  et  le  plancher  en  bois  de  3  pouces. 
Le  quai  est  garni  de  défenses  et  rempli  de  lest  de  pierre. 

Dépense  en   1906-07  :— $4,070.11. 

Durant  le  dernier  exercice,  quatre  piles  ont  été  construites,  et  une  tête  de  quai,  40 
x  20  pieds,  a  été  commencée. 

Dépense  en  1906.07  :— $5,018.68. 

Les  grandes  mers  montent  de  14  pieds,  les.  mortes  mers  de  8J  pieds. 

MISTASSINI. 

Mistassini,  comté  de  Chicoutimi  et  Saguenay,  est  situé  sur  la  rivière  du  même  nom, 
près  de  son  confluent  avec  la  rivière  au  Foin,  à  36  milles  au  nord  de   Roberval,   sur  le 
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côté  ouest  du  lac  Saint-Jean,  et  18  milles  en  amont  de  l'embouchure  de  la  rivière'Mis- 
tassini,  laquelle  se  jette  dans  le  lac  Saint- Jean. 

Au  mois  de  mars  1907,  un  quai  a  été  construit  à  cet  endroit.  L'ouvrage  consiste 
en  une  pile  en  caissons  de  bois  à  joints  clos,  30  pieds  de  long,  30  pieds  de  large  et  20 
pieds  de  haut,  au  bout  du  large,  avec  tablier  en  bois  de  3  pouces.  Le  long  de  la  façade 
du  large,  il  v  a  5  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse. 

Coût  total  du  quai  :— $680.99. 

MISTOOK. 

Mistook  est  situé  dans  le  canton  de  Taillon,  sur  la  grande  décharge  du  lac  Saint- 
Jean,  dans  le  comté  de  Chicoutimi  ;  il  est  aussi  appelé  Saint-Cœur-deMarie. 

En  1903-04,  une  pile,  30  pieds  de  long,  20  pieds  de  large  et  23  pieds  de  haut,  fut 
construite  à  150  pieds  au  large  de  la  ligne  de  l'eau  haute.  La  façade  du  large  est  cons- 
truite en  plan  incliné,  et  lambrissée  avec  du  bois  dur  de  8  pouces  ;  sur  le  côté  ouest,  un 
plan  incliné  a  aussi  été  construit.  Cette  pile  est  en  caissons  de  bois  rond  à  parements 
ouverts  ;  elle  est  garnie  de  défenses  en  bois  de  8x10  pouces,  à  tous  les  huit  pieds. 
L'ouvrage  a  été  fait  à  la  journée,  au  coût  de  $2,064.04. 

En  1904-05,  les  travaux  furent  continués,  cinq  piles  de  20  x  25  pieds  furent  cons- 
truites et  mises  en  place.     Dépense  : — $4,999.99. 

En  1905-06,  l'ouvrage  fut  continué  au  coût  de  $3,997.05. 

Durant  l'exercice  de  1907,  le  quai  a  été  complété.  Il  est  construit  sur  des  piles  de 
20  x  30  pieds  avec  travées  de  25  pieds  ;  la  pile  de  tête  mesure  30  x  30  pieds,  ce  qui 
donne  une  longueur  totale  de  402  pieds  et  une  largeur  de  22  pieds,  excepté  le  bout  du 
large  qui  a  40  pieds  de  large  et  où  la  profondeur  d'eau  est  de  8  pieds  à  l'eau  basse.  Les 
quatre  dernières  sont  finies  avec  brise-glaces,  et  mesurent,  à  la  base,  30  x  20  et  40  x  30 
pieds,  construites  de  bois  rond  à  parements  ouverts,  pourvues  de  défenses  et  lambrissées. 
Les  corbeaux,  traversines,  etc.,  sont  en  bois  de  12  x  12  pouces,  et  le  plancher  en  madrier 
de  3  pouces. 

Dépense  en  1906-07  :— $1,995.06. 

MONTMAGNY. 

Montmagny,  dans  le  comté  du  même  nom,  est  situé  sur  la  rive  sud  du  Saint-Lau- 
rent, trente-sept  milles  en  aval  de  Québec.  C'est  une  petite  ville  prospère  d'environ 
3,000  habitants  ;  la  société  ;'  Price  Bros.  "  expédie  de  cet  endroit,  sur  les  marchés  euro- 
péens, des  quantités  considérables  de  bois  de  commerce.  Il  y  a  aussi  une  usine  pour  la 
préparation  de  la  pâte  à  papier  (pulpe),  deux  fonderies  et  usines  métallurgiques. 

La  ville  est  construite  sur  les  deux  rives  de  la  rivière  du  Sud  qui  tombe  d'une  hau- 
teur perpendiculaire  de  20  pieds,  avant  de  se  jeter  dans  le  Saint-Laurent.  En  bas  des 
chutes,  la  rivière  s'élargit  et  forme  ce  que  l'on  appelle  le  "  bassin  "  où  les  vaisseaux  d'un 
petit  tirant  d'eau  peuvent  trouver  un  abri. 

Le  quai  public  est  situé  à  l'extrémité  nord-ouest  du  bassin  ;  il  est  construit  en 
travers  de  la  déclivité  du  chenal  de  la  rivière,  et  les  vaisseaux  d'un  tonnage  un  peu  fort 
ne  peuvent  pas  s'en  servir.  Il  sert  aux  petits  bateaux  de  la  Grosse-île  et  des  autres  îles 
environnantes. 

Le  ministère  décida,  pour  l'accommodation  du  commerce  de  l'endroit,  de  construire 
un  autre  quai  à  l'extrémité  intérieure  du  bassin,  où  les  gros  vaisseaux  seront  capables 
d'accoster.  ' 

Le  29  août  1906,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  de  ce  quai,  qui  consistera 
en  une  approche  en  caissons  à  parements  ouverts,  220  pieds  de  long  par  20  de  large  ;  et 
une  section  extérieure,  125  pieds  de  long  et  30  de  large  au  sommet,  construite  en  cais- 
sons à  joints  clos,  avec  fruit  de  1  dans  12.     Montant  du  contrat  :  $9,640. 

Durant  l'exercice  financier,  quelques  réparations  ont  été  faites  au  plancher  du  quai 
et  à  la  salle  d'attente. 

Dépense  en  1006-07  :— $99.53. 
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MA1SONNEUVE.     ' 

Le  25  juillet  1900,  un  contrat  fut  passé  avec  MM.  Pouporeet  Malone,  pour  la  cons- 
truction dune  jetée  à  haut  niveau  et  de  deux  empellemcnts,  dans  la  division  d'aval  du 
havre  de  Montréal,  pour  la  somme  de  $631,033.33. 

Les  travaux  furent  commencés  la  même  année  En  1900-01,  la  dépense  se  monta 
à  $49,296.45;  en  1901-02,  à  $201,722,69;  en  1902-03,  à  $251,320.74  :  en  1903-04,  à 
$209,104.96,  en  1904-05,  à  $74,442.69  et  en  1905-06,  à  $67,855.80. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  le  nivelage  en  pierre  du  sommet  fut  commencé 
et  environ  un  tiers  de  l'ouvrage  fait.  A  la  fin  de  l'exercice  l'état  des  travaux  pouvait 
être  résumé  comme  suit  ; 

Le  travail  des  murs  et  caissons  était  complété,  excepté  quelques  réparations  à  faire 
et  détails  à  remédier.  Le  remplissage  entre  les  murs  et  les  empellements  était  fait, 
excepté  le  nivelage  et  terrassement  d'environ  un  tiers  de  la  superficie  totale.  11  restait 
encore  à  faire  environ  les  trois  quarts  ou  450,000  pieds  carrés  de  nivelage  en  pierre  du 
sommet  de  la  jetée. 

Lorsque  ces  travaux  seront  faits  ;  le  travail  sous-contrat  et  les  extras  ordonnés  sub- 
séquemment,  pourront  être  considérés  comme  terminés.  Les  travaux  ne  seront  peut 
être  pas  finis  avant  une  couple  de  mois. 

MURRAY-BAY    (mALBAIE). 

Le  village  de  Malbaie  ou  Murray-Bay,  est  située  sur  la  rive  nord  dn  Saint-Lau- 
rent, à  l'embouchure  de  la  rivière  Malbaie,  à  83  milles  en  aval  de  Québec.  Population 
3,500  âmes. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  l'échelle  du  côté  nord-est  fut  renouvelée  ; 
quatre  défenses  furent  posées  sur  la  façade  du  large  du  quai,  et  des  réparations  faites  au 
tablier. 

Dépense  en  1906-07  :— $688.19. 

NEWPORT. 

Le  village  de  Newport,  comté  de  Gaspé,  se  trouve  à  l'embouchure  de  la  rivière  du 
même  nom,  sur  la  rive  nord  de  la  Baie-des-Chaleurs,  à  88  milles  à  l'est  de  Campbell  ton, 
N.-B.,  et  à  50  milles  à  l'ouest  de  Caplan.  Les  grandes  marées  montent  de  4J  pieds,  et 
les  mortes  mers,  2J-.  La  pêche  semble  être  la  seule  occupation  des  habitants  de  ce 
village. 

La  vieille  pile,  près  de  terre,  a  été  réparée  et  une  longueur  de  35  pieds  chargée  de 
lest  de  pierre. 

Dépense  en  1906-07  :— $261.36. 

NOMININGUE. 

Nominingue,  un  village  du  comté  de  Labelle,  est  situé  sur  les  bords  du  lac  Nomi- 
ningue  ;  c'est  le  terminus  de  l'embranchement  des  Laurentides  du  chemin  de  fer  Paci- 
fique-Canadien. On  y  trouve  une  église  catholique,  un  couvent,  5  hôtels,  des  scieries, 
des  moulins  à  farine  et  un  bureau  de  télégraphe. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  30  juin  1904,  on  commença  la  construction 
de  cinq  petits  quais.  Ils  sont  construits  de  la  manière  suivante  :  une  tête  de  quai,  31 
x  20  pieds,  en  caissons  de  bois  rond  à  parements  ouverts,  remplis  de  lest  et  couverts 
d'un  plancher  en  madriers,  de  3  pouces  ;  les  approches  sont  construites  en  pierre.  Ces 
quais  sont  situés  :  un  sur  le  lac  Bourget,  deux  sur  le  Petit-Nominingue,  et  deux  sur  le 
Grand-Nominingue. 

Le  but  de  ces  quais  est  de  faciliter  le  transport  par  eau  du  commerce  des  cantons 
environnants,  et  d'éviter  autant  que  possible,  le  roulage  sur  de  longs  et  mauvais  chemins. 
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Les  approches  de  ces  différents  quais  sont  construites  comme  suit  : 

Chez  Corbin,  13  pieds  de  large  et  148  pieds  de  long,  dont  108  pieds  contruits  en 
pierre  et  40  pieds  en  piles  et  travées. 

Chez  Rodier,  13  pieds  de  large  et  120  pieds  de  long,  construites  en  piles  et  travées. 

Chez  Rivet,  30  pieds  de  large  et  104  pieds  de  long,  construites  en  pierre,  avec 
déclin  de  1  dans  1. 

Chez  Labelle,  13  pieds  de  large  et  58  pieds  de  long,  formées  d'une  travée  de  20 
pieds  et  d'une  levée  en  pierre  de  38  pieds. 

Chez  Laroche,  13  pieds  de  large  et  12  pieds  de  long,  formées  d'une  seule  travée. 

La  dépense  en  1903-04,  fut  $2,017.22.  Durant  l'exercice  financier  de  1904-05, 
ces  quais  ont  été  complétés,  au  coût  additionnel  de  $2,137.20. 

Au  mois  de  janvier  dernier,  un  sixième  quai  a  été  construit  à  la  tête  du  Grand 
Lac  Nominingue,  à  quelques  sept  acres  du  pont  et  juste  vis-à-vis  la  villa  Bellevue.  La 
pile  de  tête  est  de  même  construction  et  dimensions  que  celles  des  autres  quais,  excepté 
qu'elle  n'est  que  10  pieds  de  haut  et  repose  dans  quatre  pieds  et  demie  d'eau.  L'approche, 
58  pieds  de  long  et  12  de  large,  est  formée  de  deux  piles,  12x9  pieds,  et  des  travées 
de  20  pieds.  Le  bout  de  l'approche  est  à  125  pieds  du  chemin  public.  Coût  du 
quai  :  $652.39. 

NOTRE-DAME-DU-PORTAGE. 

Sur  lu  rive  sud  du  Saint-Laurent,  a  six  milles  à  l'ouest  de  la  Rivière-du-Loup,  est 
situé  le  village  de  Nôtre-Dame-du-Portage,  une  place  d'eau  assez  fréquentée  en  été. 
Les  grandes  mers  montent  de  19  pieds,  les  mortes  mers  de  13  pieds. 

Le  quai,  commencé  en  1904,  fut  continué  en  1905,  alors  qu'une  longueur  de  325 
pied<  fut  complétée.     Dépense  en  1905-06  :— $4,999.27. 

En  1906-07,  un  prolongement  de  75  pieds  de  long,  28  pieds  de  large  et  23  pieds  de 
de  haut,  fut  construit  ;  l'ouvrage  est  en  caissons  à  joints  clos,  avec  poteaux  verticaux  à 
tous  les  20  pieds,  fixés  aux  pièces  de  parements  par  des  boulons  filetés. 

L'approche  du  quai,  en  premier  construite  en  pierre  sèche,  ayant  été  endommagée 
par  la  mer,  fut  reconstruite  en  caissons  de  cèdre,  chargés  de  pierre. 

garde-fou  a  été  posé  sur  une  longueur  de  400  pieds  ;   le  quai   n'a   que   20  pieds 
de  large  sur  cette  distance. 

Les  travaux  ont  été  faits  à  la  journée,  durant  les  mois  de  juillet,  août  et  septembre. 

Dépense  en  1906-07  :— $5,799.50. 

PERCÉ, 

Percé,  comté  de  Gaspé,  est  situé  sur  le  golfe  Saint-Laurent,  à  36  milles  du  bassin 
de  Gaspé. 

Le  3  d'octobre  1904,  un  contrat  fut  passé  avec  MM.  Lyons  à  White,  pour  prolon- 
ger la  jetée  ouest  de  150  pieds. 

La  vieille  jetée  ayant  tassé  de  9  pouces  à  2  pieds,  en  certains  endroits,  il  fut  décidé 
de  la  niveler  à  la  même  hauteur  que  la  neuve. 

Dépense  en  1906-07  :— $12,994. 

PETIT-CAP. 

A  cet  endroit,  une  somme  de  $100  fut  dépensée  pour  enlever  des  cailloux. 

PHILLIPSBURG. 

Le  village  de  Phillipsburg  est  sur  le  côté  est  de  la  baie  de  Missisquoi,  lac  Cham- 
plain,  dans  le  comté  de  Missisquoi. 

En  juillet  1895,  on  a  donné  à  l'entreprise  la  construction  d'un  quai  à  cet  endroit,  la 
municipalité  ayant  souscrit  $4,000  pour  sa  part  de  la  dépense.  Il  a  été  complété  en 
1897,  au  prix  de  11,142.89.      Il  comprend  un  brise-lames  ou  pile  de  tête,  longue  de  120 
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pieds,  large  de  20  ;  une  approche  en  tréteaux,  longue  de  302  pieds,  large  de  30  ;  un  rem- 
blai en  pierre  et  terre,  long  de  285  pieds  et  large  de  30  au  sommet,  avec  côtés  talutés 
d'£  dans  1.  La  face  extérieure  du  brise  lames  est  à  17^  pieds  au-dessus  du  fond  de  la 
baie  et  baigne  dans  7J  pieds  d'eau  à  l'eau  basse  extrême. 

Le  remblai  a  considérablement  souffert  de  la  glaee  et  de  l'eau  haute  en  avril  1897. 
On  l'a  entièrement  réparé  durant  Tannée  1898,  et  les  compartiments  à  lest,  le  loug  de 
la  face  extérieure  du  brise-lames,  ont  été  chargées  de  pierres,  au  prix  de  $711.79. 

Durant  avril  et  mai  1903,  on  a  renouvelé  le  tablier  de  la  pile  de  tête  et  celui  de 
l'approche  en  tréteaux,  parce  qu'ils  étaient  pourris  et  rompus  ;  on  a  aussi  fait  quelques 
réparations  au  bordage  d'en  avant  et  au  remblai  en  pierre,  au  coût  de  $580.57. 

En  1903-04  de  légères  ré rarations  furent  faites  au  coût  de  $15.19. 

Au  printemps  de  1905,  la  pile  de  tête  fut  légèrement  endommagée  par  la  glace; 
elle  fut  réparée  aux  meis  d'août  et  de  septembre  suivants,  au  coût  de  $339.83. 

Le  7  de  février  dernier,  on  commença  des  réparations  au  tablier,  et  à  la  fin  de 
l'exercice  financier,  le  travail  était  environ  à  moitié  complété. 

pointe  À  ÉLIE. 

La  Pointe  à  Elie  forme  l'extrémité  sud-est  de  l'île  Allright,  et  est  située  à  deux 
milles  de  l'église  catholique  de  Havre-aux-Maisons. 

Une  jetée  et  un  brise-lames  feraient  de  cet  endroit  un  havre  de  refuge  contre  tous 
les  temps,  spécialement  contre  les  tempêtes  de  l'est,  si  fréquentes  au  printemps. 

En  1902-03,  une  pile  de  la  jetée  fut  construite,  115  pieds  de  long  par  21 J  pieds  de 
large  ;  850  pieds  courants  de  l'approche  furent  aussi  construits,  de  25  à  50  pieds  de  large, 
et  consistent  en  une  levée  en  pierre  avec  parements  en  bois,  retenus  par  des  tirants, 
moises  et  pieux. 

En  1903-04,  une  section  additionnelle  fut  construite,  195  pieds  de  long  par  24| 
pieds  de  large. 

En  1904-05,  une  pile,  100  x  26  pieds,  fut  construite  jusqu'à  18  pouces  au-dessus  de 
l'eau  basse  et  chargée  de  lest. 

Durant  l'hiver  de  1904-05,  celte  dernière  pile  fut  fortement  endommagée  par  la 
glace  et  la  mer  ;  les  pièces  supérieures  et  une  partie  du  lest  furent  emportées.  Il  fut 
nécessaire  d'employer  un  scaphandrier  pendant  un  mois,  pour  ramasser  le  lest,  répandu 
autour  de  la  pile,  et  pour  aider  à  la  reconstruction  de  la  partie  sous  l'eau. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  une  pile  de  100  pieds  a  été  construite  ;  une 
autre  pile  de  100  pieds  a  été  commencée,  sur  le  rivage,  et  le  chemin  a  été  élargi. 

Les  grandes  mers  montent  de  4  pieds,  les  mortes  mers  de  2  pieds. 

Dépense  en  1906-07  :— $7,031.10. 

POINÏE-AUX-  ESQUI  MAUX. 

Le  village  de  la  Pointe-aux-Esquimaux,  dans  le  comté  de  Saguenay,  est  situé  sur  la 
côte  nord  du  Saint-Laurent,  525  milles  en  aval  de  Québec. 

C'est  le  chef  lieu  de  la  côte  nord.  Il  renferme  une  église  catholique  romaine,  un 
couvent,  un  hôpital,  trois  magasins,  etc.  C'est  un  des  postes  de  commerce  les  plus  impor- 
tants de  la  côte  nord. 

Le  quai,  acheté  par  le  gouvernement  en  1895,  avait  une  longueur  de  125  pieds  et 
une  largeur  de  30  pieds.  En  1895-96,  on  l'a  allongé  de  60  pieds,  en  construisant  une 
pile  de  30  x  30  pieds,  haute  de  42  pieds,  reliée  à  l'ancien  ouvrage  par  une  plateforme 
longue  de  30  pieds.  Le  quai  actuellement  mesure  185  pieds  de  long  et  30  pieds  de 
large  ;  son  extrémité  extérieure  baigne  dans  24  pieds  d'eau  à  mer  basse. 

Durant  l'exercice  financier  de  1902-03,  une  pile  de  30  x  30  pieds,  haute  de  50  pieds, 
a  été  bâtie  dans  41  pieds  d'eau,  à  15  pieds  au  delà  de  son  extrémité  extérieure,  à  laquelle 
on  l'a  reliée  par  des  poutrelles  de  8  x  10  pouces,  recouvertes  de  madriers  en  épinette 
rouge  de  3  pouces. 

La  dépense  a  été  de  $1,633.78. 
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Durant  l'exercice  de  1903-04,  une  pile  de  30  x  30  pieds,  fut  construite  et  placée  le 
long  de  l'ouvrage  construit  en  1903  ;  comme  on  s'attend  à  ce  que  cette  pile  tasse  un  peu, 
le  sommet  n'a  été  fini  que  temporairement.    La  dépense,  en  1903-04,  a  été  de  $5,099.93. 

En  1904.05,  cette  pile  fut  achevée  et  la  superstructure  de  la  pile  construite  en 
1902-03  fut  exhaussée.  Le  quai  mesure  maintenant  213  pieds  de  long,  de  30  à  40  pieds 
de  large  avec  une  tête  de  quai  de  30  pieds  de  long,  68  pieds  de  large  et  50  pieds  de 
haut,  où  il  y  a  une  profondeur  d'eau  de  40  pieds,  à  l'eau  basse  des  marées  du  printemps. 
L'entrepôt,  qui  nuisait  sur  le  qnai,  fut  transporté  à  terre  et  réparé.  Dépense  : — $1,717.30. 

En  1906-07,  une  partie  de  l'entrepôt  fut  planchéiée  et  réparée.  Dépense  : — $572.07. 

POINTE  À  VALOIS. 

La  Pointe  à  Valois,  dans  le  comté  de  Vaudreuil,  est  située  sur  la  rive  sud  du  lac 
des  Deux-Montagnes,  à  4J  milles  à  l'ouest  du  village  de  Vaudreuil,  qui  est  la  station  de 
chemin  de  fer  la  plus  rapprochée,  et  à  2J  à  l'est  de  Como. 

En  1889-90,  le  vieux  quai  de  cet  endroit  mesurant  environ  80  pieds  par  16  pieds, 
avec  une  pile  extérieure  de  45  pieds  par  20  pieds,  fut  acheté  de  Charles  Valois  pour  la 
somme  de  $690,  y  compris  le  droit  de  passage,  pour  se  rendre  à  ce  quai. 

Durant  les  exercices  financiers  de  1890-91-92,  le  quai  originaire  fut  prolongé  par  la 
construction,  à  son  extrémité  extérieure,  d'une  pile  en  caissons,  remplie  de  lest,  de  135 
pieds  de  long,  21  pieds  de  large  et  avec  un  retour  à  l'est  de  55  x  25  pieds  ;  la  longueur 
totale  du  quai  étant  ainsi  augmentée  jusqu'à  225  pieds.  La  profondeur  d'eau  à  l'extré- 
mité extérieure  du  quai  est  actuellement  de  6J  pieds  au  niveau  de  l'eau  basse. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  financier,  1896-97,  une  somme  de  $210.77,  y  fut  dépen- 
sée en  réparations  générales. 

Pendant  le  dernier  exercice,  1900-01,  on  fit  au  quai  des  réparations  plus  considéra- 
bles qui  se  répartissent  comme  suit  : — 

Le  prolongement  de  l'approche  en  pierre  sur  une  distance  de  90  pieds  ;  le  renouvel- 
lement d'un  certain  nombre  de  solives  et  de  tout  le  plancher,  ainsi  que  d'une  partie  du 
lambrissage  de  la  façade  d'avant  ;  aussi  un  nouveau  garde-corps  et  d'autres  menues  ré- 
parations ;  le  tout  au  montant  de  $805.60. 

En  1904-05,  la  pile  de  tête  et  les  approches,  endommagées  par  la  glace,  ont  été  ré- 
parées, au  coût  de  $204.76. 

Durant  les  mois  de  mai  et  juin,  des  améliorations  importantes  ont  été  faites  à  l'ap- 
proche. La  travée  de  20  pieds,  qui  reliait  l'approche  à  la  tête  de  pile,  a  été  remplie  de 
pierre  ;  l'approche  entière  a  été  exhaussée  d'un  pied  avec  du  gravier  et  de  la  pierre,  et 
un  garde-fou  a  été  posé  au  coût  total  de  $600. 

Durant  l'automne  dernier,  la  pile  de  tête  fut  démolie  jusqu'à  la  ligne  de  l'eau  basse 
et  reconstruite,  au  coût  de  $964.95. 

PORTNEUF. 

Portneuf,  un  village  du  comté  de  Saguenay,  est  situé  sur  le  côté  nord  du  Saint- 
Laurent,  environ  cinquante  milles  en  aval  de  Tadousac.  Le  village  contient  une  église 
catholique,  un  bureau  de  poste,  une  scierie,  etc. 

A  la  session  de  1904,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $1,000  pour  construire  un  quai 
dans  la  baie  de  Portneuf. 

Les  travaux  ont  été  commencés  et  une  pile,  40  par  20  pieds,  a  été  construite  dans 
7  pieds  d'eau.  Lorsque  complété,  le  quai  aura  une  longueur  de  160  pieds  et  une  largeur 
de  20  à  40  pieds  ;  il  se  composera  de  deux  piles  et  culée.  L'extrémité  sera  en  forme 
d'L,  40  par  20  pieds  ;  la  pile  du  centre  aura  20  par  20  pieds  ;  la  culée,  40  par  20  pieds, 
et  les  espaces  entre  les  piles,  25  pieds. 

En  1904-05,  la  somme  de  $1,000.14  fut  dépensée. 

En  1905-06,  les  travaux  ont  été  continués;  la  culée,  40  x  20  pieds,  des  piles  de  20 
x  20  pieds,  et  une  partie  de  la  pile  du  large  ont  été  construites. 

Dépense  :— 83,999.84. 
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Durant  l'exercice  terminé  le  31  de  mars  1907,  le  quai  a  été  complété,  à  l'exception 
d'une  très  petite  partie  du  lambrissage. 
Dépense  :— $2,983.44. 

QUÉBEC. 

En  1902,  le  ministère  décida  de  construire  un  prolongement,  dans  une  direction 
nord,  au  brise-lame  actuel,  pour  permettre  aux  grands  steamers  océaniques  de  débar- 
quer les  immigrants  et  le  fret. 

Le  8  de  mai  1904,  la  construction  d'un  prolongement  de  420  pieds  fut  donnée  à 
l'entreprise  à  MM.  Dussault  et  Lemieux,  de  Lévis,  pour  la  somme  de  $198,700  ;  le  11 
de  juin  1904,  un  prolongement  additionnel  de  500  pieds  fut  donné  aux  mêmes  entre- 
preneurs, à  raison  des  mêmes  prix  mentionnés  dans  le  contrat  premier,  et  formant  un 
total  de  $239,942.87.     Les  travaux  furent  commencés  au  mois  de  mai  1903. 

A  partir  du  fond  jusqu'à  3  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse  des  marées  du  printemps, 
l'ouvrage  est  construit  en  caissons  de  bois,  4G  pieds  de  large,  à  base  et  20  pieds  au 
sommet,  chargés  de  pierre  et  reposant  sur  un  lit  de  4  pieds  de  pierres  perdues.  Avant 
de  commencer  le  travail,  le  fond  fut  creusé  à  46  pieds  à  l'eau  basse  des  marées  du 
printemps,  ce  qui  donne  une  profondeur  de  42  pieds  d'eau  le  long  de  la  façade  exté- 
rieure du  prolongement.  La  superstructure,  à  partir  de  trois  pieds  au-dessus  du  ni- 
veau de  l'eau  basse,  est  construite  en  béton,  et  le  tablier  est  à  6  pieds  au-dessus  de 
l'eau  haute  des  marées  du  printemps. 

L'espace  en  arrière  des  piles  et  de  la  superstructure  en  béton,  est  rempli  de  terre, 
etc.,  formant  une  levée,  ce  qui  augmente  la  superficie  du  sommet  à  un  total  de  300,000 
pieds. 

Quatre  différents  contrats  ont  été  passés  avec  les  entrepreneurs,  MM.  Dussault 
et  Cie,  de  Lévis,  et  le  travail,  ainsi  adjugé,  représente  une  somme  totale  de  $770,389.75. 

Au  30  de  juin  1906,  une  section  de  960  pieds  était  complétée,  y  compris  le  remplis- 
sage, et  le  montant  dépensé  était  de  $434,221.87. 

En  1906-07,  le  lit  des  piles  a  été  creusé,  la  pierre  perdue  posée  et  500  pieds, 
courants  de  piles  mis  en  place  ;  la  dernière  pile  comprenait  aussi  82  pieds  du  retour 
de  200  pieds  ;  toutes  ces  piles  ont  été  chargées  de  lest  et  le  remplissage  fait  en  arrière, 
jusqu'au  sommet  des  piles,  c'est-à-dire,  45  pieds  de  haut. 

Une  partie  de  la  jetée  neuve  sert  à  débarquer  les  passagers  et  le  fret  des  steamers 
du  Pacifique-Canadien. 

La  dépense  en  1906-07,  y  compris  le  creusage,  se  monte  à  $151,404.97. 

La  dépense  totale,  depuis  le  commencement  des  travaux,  est  de  $578,239.22. 

RÉPENTIGNY 

Le  village  de  Répentigny,  dans  le  comté  de  l'Assomption,  est  situé  sur  la  rivière 
Saint-Laurent,  à  deux  milles  de  Saint- Paul  l'Ermite,  sur  la  voie  ferrée  du  "  Great 
Northern,"  et  17  milles  au  nord-est  de  Montréal.      Population,  600  âmes. 

Le  10  d'août  1904,  la  construction  d'un  quai,  vis-à-vis  la  propriété  de  Juneau,  envi- 
ron à  quatre  cinquième  de  mille  du  village,  fut  donnée  à  l'entreprise  à  Lachance  et 
Frères,  pour  la  somme  de  $10,975. 

L'ouvrage  consiste  en  une  pile  de  tête  en  caissons  à  joints  clos,  73  pieds  et  6 
pouces  de  long,  40  pieds  de  large  et  19  pieds  de  haut,  reposant  dans  7  pieds  et  3  pouces 
d'eau  ;  attenant  à  la  pile  de  tête,  une  approche  en  caissons  à  joints  clos,  230  pieds  de 
long  et  16  pieds  de  large  ;  une  approche  en  pierre,  435  pieds  de  long  et  18  pieds  de 
large,  avec  façades  construites  à  déclin  de  1  dans  1,  le  tout  d'une  longueur  totale  de 
705  pieds. 

L'emplacement  du  quai  a  été  changé  afin  de  le  rapprocher  du  village,  et  il  fut 
décidé  de  le  construire  sur  la  propriété  de  Télesphore  Thouin  ;  ce  qui  nécessita  la 
construction  d'une  approche  en  pierre  de  435  pieds  de  plus  long,  donnant  un  total  de 
1,018  pieds.  Un  autre  arrangement  fut  fait  avec  les  entrepreneurs  pour  une  somme 
additionnelle  de  $5,039. 
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Un  droit  de  passage,  50  pieds  de  large  et  620  pieds  de  long,  fut  acheté  de  M. 
Thouin  pour  Ja  somme  de  $100. 

Les  travaux  furent  commencés  au  mois  de  janvier,  mais  durent  être  suspendus  à 
cause  de  l'eau  haute,  vers  la  fin  de  mars.  L'approche  en  pierre  était  alors  aux  deux 
tiers  complétée,  et  l'approche  en  caissons  construite  à  une  hauteur  de  6  pieds  et  char- 
gée de  lest. 

Dépense  en  1904-05  :— $6,498.95. 

Les  travaux  furent  repris  au  mois  de  septembre  suivant,  et,  à  la  fin  de  juin  1906, 
la  tête  du  quai  et  l'approche  en  caissons  étaient  finies,  excepté  les  deux  rangs  supé- 
rieurs et  le  tablier.  Environ  60  toises  de  pierre  perdue,  sur  les  deux  côtés,  compléte- 
ront l'approche.     Dépense  en  1905-06,  $5,530.50. 

A  la  fin  de  l'exercice  de  1906-07,  environ  quatre-vingt-douze  pour  cent  du  travail 
était  fait. 

Dépense  en  1906-7  :— $5,079. 

RIMOUSKI. 

La  ville  de  Rimouski,  dans  le  comté  du  même  nom,  est  située  sur  la  rive  sud  du 
Saint-Laurent,  à  180  milles  en  aval  de  Québec.  Sa  population  est  d'environ  3,500  âmes. 
C'est  un  poiut  important  du  chemin  de  fer  Intercolonial  et  c'est  ausd  l'endroit  où  sont 
débarquées  les  malles  européennes. 

Les  grandes  mers  montent  de  15  pieds,  les  mortes  mers  de  9  pieds. 

Les  travaux  de  réparations,  élargissements,  etc.,  commencés  en  mai  1904,  ont  été 
continués  en  1905-06  et  190607.  Le  corps  principal  du  quai  a  été  élargi  sur  une  lon- 
gueur additionnelle  de  132  pieds,  par  la  construction  de  deux  piles,  de  66x20x32  pieds, 
et  lambrissées  en  orme  de  6  pouces.  Le  quai  a  maintenant  une  largeur  de  40  pieds  sur 
les  958  pieds  près  de  terre. 

Sur  la  partie  neuve  du  quai,  9,125  pieds  carrés  de  plancher  ont  été  posés  en  bois 
de  3  pouces  ;  sur  le  vieux  quai,  sur  une  longueur  de  425  pieds,  le  tablier  et  les  traver- 
sines  de  tablier  ont  été  renouvelés. 

Une  superficie  de  4,640  pieds  carrés,  sur  la  pile  de  tête,  a  été  exhaussée  de  5  pieds  ; 
tous  les  tirants,  traversines  et  tabliers  ont  été  renouvelés.  Le  long  de  la  façade  exté- 
rieure de  la  tête  du  quai,  75  pilotis  jointifs,  40  pieds  de  long  et  10x10  pouces,  ont  été 
posés  et  enfoncés  15  pieds  dans  le  fond. 

Une  longueur  de  140  pieds  de  la  façade  est  a  été  lambrissée  avec  du  pilotis  à  joints 
clos,  en  bois  d'orme,  6  pouces  d'épais  et  enfoncés  huit  pieds  dans  le  fond  ;  22  poteaux 
d'amarrage  ont  aussi  été  renouvelés.  D'autres  petites  réparations  et  du  creusage  ont  été 
faits.     Travaux  faits  à  la  journée. 

Dépense  en  190607  .—$38,474.11. 

La  rivière  de  Rimouski  se  jette  dans  le  Saint-Laurent,  à  environ  trois  quarts  de 
mille  de  l'église  de  la  ville  de  Rimouski. 

Une  grande  quantité  de  billes  de  bois  sont  descendues  sur  cette  rivière  à  tous  les 
printemps.  La  maison  "  Price  et  Cie  "  a  une  scierie  considérable  à  l'embouchure,  et  une 
usine  pour  la  préparation  de  la  pulpe  de  bois  quelques  milles  plus  haut  sur  la  rivière.  Le 
bois  de  commerce  et  la  pulpe  sont  embarqués  à  bord  des  steamers  au  moyen  de  petits 
bateaux. 

Des  quais  sont  construits  à  l'embouchure  de  la  rivière,  mais  ce  n'est  qu'à  la  marée 
presque  haute  qu'on  peut  y  arriver. 

Durant  les  mois  de  juillet,  août  et  septembre,  on  a  fait  des  travaux  d'amélioration 
au  chenal.  Un  grand  nombre  de  cailloux  ont  été  brisés  et  enlevés.  Pendant  la  période 
de  l'eau  extrême   basse,  nous  avons  fait  creuser  l'entrée  à  la  main. 

RIVIÈRE    À  LA  PIPE  OU  SAINT-HENRI  DE  TAILLON. 

Rivière  à  la  Pipe  est  le  nom  d'un  petit  village  situé  sur  le  côté  nord  du  lac  Saint- 
Jean,  à  l'embouchure  de  la  rivière  à  la  Pipe,  7  milles  au  nord  de  la  Grande  Décharge. 
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Le  quai  est  situé  sur  le  terrain  n°  118,  dans  le  canton  de  Taillon,  environ  un  mille 
à  l'ouest  de  la  rivière  à  la  Pipe  ;  il  est  construit  dans  une  direction  sud,  environ  à  75 
pieds  du  rivage  ;  sa  longueur  est  de  200  pieds  et  sa  largeur  de  25  pieds  ;  la  profondeur 
de  l'eau,  à  l'extrémité  extérieure,  est  de  8  pieds,  au  niveau  d'été  du  lac  Saint-Jean.  Ce 
quai  fut  construit  par  le  ministère  en  1897-98. 

Le  gouvernement  provincial  a  construit  un  bon  chemin,  du  quai  au  chemin  public, 
une  distance  de  deux  milles. 

En  1899,  un  prolongement  de  50  par  30  pieds  fut  construit  à  l'extrémité  extérieure; 
la  pile  extérieure  fut  exhaussée  de  5  pieds  et  lambrissée,  et  35  toises  de  pierre  furent 
posées  dans  le  quai,  le  tout  au  coût  de  $999.68. 

En  1904-05,  du  bois  fut  acheté  en  vue  de  la  construction  d'un  autre  prolongement  ; 
la  pile  du  large,  40  x  25  pieds,  fut  déchargée,  pour  servir  de  tête  au  prolongement  que 
l'on  se  propose   de  construire. 

La  dépense,  en  1904-05,  a  été  de  $962.40. 

La  pile  du  large  fut  vidée  pour  pouvoir  la  transporter  plus  au  large.  Dépense, 
$332.02. 

En  1905-06,  la  pile  fut  transportée  et  mise  en  place  pour  servir  de  tête  de  quai. 

Deux  piles,  20  x  25  pieds,  furent  construites  à  25  pieds  l'une  de  l'autre;  ces  piles 
sont  en  caissons  de  bois  rond.     Dépense  : — $3,684.69. 

Durant  l'exercice  terminé  le  31  de  mars  1907,  une  des  deux  piles  ayant  été  déplacée 
par  la  glace,  à  été  en  partie  reconstruite  ;  une  partie  du  quai,  30  pieds  de  long,  près  de 
terre,  ayant  été  endommagée  fut  aussi  réparée. 

Une  troisième  pile  a  été  construite,  la  superstructure  des  deux  premières  com- 
plétée et  les  piles  chargées  de  lest  de  pierre. 

Nous  avons  en  mains  une  certaine  quantité  de  bois  et  de  pierre  pour  continuer  les 
travaux. 

Dépense  en  1906-07  :— $2,981.06. 

RIVIERE-AU-RENARD. 

La  Riviére-au-Renard  est  un  des  plus  anciens  établissements  du  comté  de  Gaspé  ; 
c'est  la  premier  poste  de  pêche  et  centre  d'affaires  important  que  l'on  rencontre  sur  la 
côte  sud  du  Saint-Laurent,  de  Gaspé  en  montant. 

Un  petit  débarcadère  a  été  construit  à  cet  endroit  en  1895-6. 

En  1899-1900,  une  somme  de  $870.51  fut  dépensée  pour  se  procurer  des  matériaux, 
tels  que  bois,  fer,  outillage,  etc.,  pour  la  construction  d'un  brise-lames-quai. 

En  1900-1,  une  somme  additionnelle  de  $2,013.36  fut  dépensée  pour  acheter  du 
bois.  Les  travaux  furent  commencés  au  mois  de  mai,  et  le  30  de  juin,  une  section  de 
caissons,  190  pieds  de  long,  28  pieds  de  large  à  la  base,  et  5J  pieds  de  haut,  avait  été 
construite,  mise  en  place  et  chargée  de  lest. 

Le  2  de  juin  1903,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'une  section  addi- 
tionnelle de  600  pieds.     L'ouvrage  a  été  complété  durant  le  dernier  exercice  financier. 

Dépense  en  1906-07  :— $5,423.50. 

RIVIÈRE-BLANCHE. 

Le  village  de  la  Rivière-Blanche,  ou  Saint-Ulric  de  Matane,  comté  de  Riinouski, 
est  situé  sur  la  rive  sud  du  Saint-Laurent,  21  milles  à  l'est  de  Métis  et  neuf  milles  à 
l'ouest  de  Matane. 

Les  grandes  mers  montent  de  14  p'eds,  les  mortes  mers  de  8  pieds. 

Durant  l'exercice  terminé  le  31  de  mars  1907,  le  quai  fut  en  partie  lambrissé  avec 
du  bois  dur  de  6  pouces;  sur  le  côté  nord,  une  section,  53  x  10  pieds,  sur  le  côté  sud, 
une  autre  section,  44  x  19-6,  et  sur  le  côté  est,  27  x  19  x  19  pieds. 

Une  superficie  de  3,700  pieds  carrés  du  tablier  de  la  pile  de  la  tête  fut  renouvelée 
avec  du  bois  de  3  pouces. 
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Une  chaussée,  7  pieds  de  large,  a  été  construite  sur  une  longueur  de  460  pieds. 
Des  pièces  de  couronnement,  244  pieds  courants,  ont  été  renouvelées  et  trois  échelles 
neuves  posées. 

Dépense  en  1906-07  :— $1,499.97. 

RIVIÈRE  DES-QUINZE. 

Cette  rivière  se  jette  dans  le  lac  Témiscamingue,  à  son  extrémité  nord-est,  près  de 
la  frontière  de  la  province  d'Ontario.  Il  y  a  plusieurs  piles  en  caissons  pour  retenir  les 
chaînes  de  havre  recevant  les  billes  de  bois  qui  entrent  dans  le  lac.  Une  de  ces  piles, 
dans  le  chenal,  avait  été  détruite  par  le  feu  et  le  lest  s'était  répandu  dans  le  chenal,  ce 
qui  était  devenu  un  danger  pour  la  navigation. 

Le  31  d'octobre  1906,  la  pierre  fut  enlevée  et  déposée  dans  une  pile  avoisinante;  le 
jour  suivant,  quatre  corps  d'arbres  furent  aussi  enlevés  du  chenal.  Ce  travail  a  été  fait 
par  l'outillage  de  la  Rivière- Blanche,  et  la  dépense,  $50,  a  été  chargée  contre  le  crédit 
de  cette  rivière. 

RIVIÈRE-DU-LIÈVRE  (ÉCLUSE). 

Cette  écluse  est  située  à  Poupore,  sur  la  rivière  du  Lièvre,  à  douze  milles  en  amont 
de  Buckingham,  dans  le  comté  de  Labelle.  Elle  a  été  construite  pour  surmonter  les 
difficultés  de  navigation  des  petits  rapides  et  élever  l'eau  au  niveau  des  grands  rapides, 
rendant  ainsi  la  rivière  navigable  jusqu'aux  grandes  chutes,  une  distance  de  dix-neuf 
milles  et  demi.  La  rivière  est  le  seul  moyen  de  transport  qu'ont  les  habitants  de  ce 
district,  et  il  n'y  a  que  quelques  années  qu'un  mauvais  chemin  public  a  été  construit. 

Différentes  sommes  formant  un  total  de  $10,053.68,  ont  été  dépensées  de  1881  à 
1887,  pour  améliorer  la  rivière,  mais  le  résultat  n'ayant  pas  été  satisfaisant  il  fut  déci- 
dé de  construire  une  écluse  et  barrage.  La  construction  fut  commencée  en  1887,  et 
complétée  le  19  avril  1892,  alors  que  le  premier  bateau  passa  dans  l'écluse.  Le  coût  de 
construction  s'élève  à  $233,658.65  ;  une  somme  additionnelle  de  $4,752.74  fut  payée 
pour  dommages  aux  terrains  inondés.  (Pour  détails  de  construction  voir  rapport  de 
1899-1900. 

En  1903-04,  la  somme  de  $1,244.94  fut  dépensée  pour  enlever  des  cailloux  du  che- 
nal des  Rapids  Longs.  Dans  l'automne  de  1903,  ce  chenal  fut  aussi  amélioré,  et  35 
cailloux  enlevés,  mesurant  de  10  à  90  pieds  cubes,  au  coût  de  $880. 

Au  mois  d'avril  1900,  un  éboulis,  sur  la  rive  est  de  la  rivière,  à  un  mille  et  demi  en 
aval  de  l'écluse,  déposa  dans  le  lit  de  la  rivière  environ  trois  acres  de  terre  ;  la  rivière 
fut  bouchée  que  pour  un  court  espace  de  temps,  le  courant  se  creusa  un  chenal  sur  le 
côté  ouest,  mais  pas  assez  profond  pour  y  passer  les  bateaux.  Un  chenal,  60  pieds  de 
large  et  6  pieds  de  profond,  fut  creusé  au  coût  de  $2,259.05. 

Le  11  d'octobre  1903,  un  éboulis  considérable  détruisit  environ  100  acres  de  terre 
sous  culture,  avec  maisons,  granges,  etc.,  sur  le  côté  ouest  de  la  rivière,  juste  en  bas  de 
l'écluse  et  du  barrage.  La  rivière  fut  bouchée  pour  plusieurs  heures,  jusqu'à  ce  que  l'eau 
se  fut  creusé  un  passage  à  travers  la  glaise,  qui  emplissait  le  lit  de  la  rivière,  sur  une 
distance  d'un  mille  en  bas  du  barrage.  En  aval,  la  superstructure  du  barrage  fut 
détruite,  les  portes  de  l'écluse  furent  forcées  et  l'écluse  remplie  de  débris,  ainsi  que  le  lit 
de  la  rivière  jusqu'à  700  pieds  en  aval. 

Dans  l'automne  de  1903,  un  chemin  de  portage  fut  construit  pour  unir  les  deux 
parties  navigables  de  la  rivière,  deux  entrepôts  furent  bâtis,  un  à  chaque  extrémité  du 
chemin,  et  un  service  de  transport  fut  établi,  au  coût  de  $3,631.66.  Ce  service  de  trans- 
port a  augmenté  de  beaucoup  le  coût  de  l'entretien  en  1904-05-06.  Le  barrage,  la  glis- 
soire, les  murs  de  soutènement,  les  digues,  les  piles  des  estacades,  etc.,  ont  depuis  été 
remplacés  au  coût  de  $63,732.06.  Le  coût  total  de  l'entretien  depuis  1902  au  31  de 
mars  1907,  est  de  $28,999.27  ;    les  réparations  ordinaires  et  améliorations  :  $13,079.76. 

(Pour  les  détails  de  reconstruction  voir  Rapport  de  1905-06.) 

En  1896,  un  dragueur  fut  construit,  au  coût  de  $21.599.98,  ainsi  que  deux  chalands 
à  déblai  et  un  chaland  à  bois,  au  coût  de  $3,900  ;  $3,623.23,  et  $1,150,  respectivement. 
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Dans  l'automne  de  1906,  du  creusage  fut  fait  parce  dragueur,  sur  une  distance  de  3,000, 
à  travers  les  débris  de  l'éboulis  de  1903.     Coût  du  creusage  :  $3,029.56. 
Résumé  des  dépenses:  — 1906-07,  à  date. 

Enlèvement  des  obstructions    $  14,437.67 

Construction,  écluse  et  barrage    233,658.65 

Dommages  payés 4,752.74 

Réparations  et  améliorations $          565.10  13,079.76 

Entretien 4,455.49  28,999.27 

Reconstruction,  barrage,  piles,  etc 63,732.06 

Dragueur  et  outillage 5,002.86  30,273.20 

Creusage 3,029.56  3,029.56 

Dépenses  totales $  13,053.01   $391,962.91 

RIVIÈRE-DU-LOUP. 

Rivière-du-Loup  ou  Fraserville,  le  chef-lieu  du  comté  de  ïémiscouata  est  située  sur 
la  rive  sud  du  Saint-Laurent,  1  14  milles  en  aval  de  Québec.  C'est  une  petite  ville  pros- 
père d'environ  4,000  habitants  qui  possède  plusieurs  manufactures. 

La  pointe  de  la  Rivière-du-Laup,  où  est  construit  le  quai,  est  une  des  places  d'eau 
favorites  des  bords  du  Saint-Laurent. 

Vu  les  dommages  causés  par  la  glace  et  la  mer,  ainsi  que  parle  trafic  sur  ce  quai,  il 
est  nécessaire  d'y  faire  des  réparations  tous  les  ans. 

Les  grandes  mers  montent  de  19  pieds,  les  mers  mortes  de  12  pieds 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  les  travaux  suivants  ont  été  faits  : 

L'ouvrage  en  chevalets  qui  supporte  la  voie  ferrée,  ayant  été  jugé  trop  faible,  fut 
démoli  sur  une  longueur  de  775  pieds,  et  reconstruit  avec  du  pin  de  12x12  pouces, 
et  un  tablier  posé  sur  toute  sa  longueur. 

Huit  défenses  en  épinette,  10x8  pouces  et  25  pieds  de  long;  ont  été  posées  sur  la 
façade  est  du  quai. 

Une  superficie  de  8,750  pieds  carrés  de  parements  a  été  lambrissée  avec  de  l'épi- 
nette  de  5  pouces,  et  3,500  pieds  carrés  avec  du  bouleau  noir  de  6  pouces;  le  lambrissage 
de  bois  dur,  sur  le  bout  du  large  a  aussi  été  réparé. 

Sur  la  partie  près  de  terre,  sur  le  côté  nord,  les  pièces  de  parements  ont  été  renou- 
velées sur  une  longueur  de  70  pieds  et  une  hauteur  de  5  pieds.  L'escalier  sur  le  côté  est, 
près  du  bout  du  large,  a  été  entièrement  renouvelé  et  le  plan  incliné,  sur  le  côté  inté- 
rieur de  la  pile  de  tête,  a  été  aussi  réparé.  Le  tablier,  sur  une  superficie  de  2,500,  a  été 
renouvelé. 

Les  travaux  ont  été  faits  à  la  journée,  au  coût  de  $3,741.04. 

RIVIÈRE    GODFROYE. 

La  rivière  Godfroye  est  un  petit  cours  d'eau  du  comté  de  Nicolet,  qui  a  ses  sources 
dans  la  seigneurie  de  la  Roque  Faillade,  et  coule  à  travers  la  paroisse  de  Saint-Grégoire, 
vers  le  Saint-Laurent,  où  il  vient  se  jeter,  vis-à-vis  Trois-Rivières. 

Le  11  de  juin  1906  un  contrat  fut  passé  entre  M.  John  O'Shaughnessy,  pour  la 
construetfon  d'une  jetée,  à  l'entrée  de  la  rivière.     Montant  du  contrat,  $4,200. 

Les  travaux  sous  contrat  consiste  en  : — 

(a)  Une  pile  de  tête,  32  pieds  et  3  pouces  de  large,  formée  de  deux  sections,  une 
de  60  pieds  6  pouces  de  long,  sur  la  façide  extérieure,  les  deux  formant  un  angle  de 
125  dégrés. 

(6)  Une  approche  en  pierre,  611  pieds  de  long,  16  pieds  de  large  au  sommet,  avec 
côtés  à  déclin  ;  cette  approche  forme  un  angle  de  25  degré  avec  la  façade  la  plus  longue  de 
la  pile  de  tête. 

La  jetée  est  à  11  pieds  et  3  pouces  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  basse. 

Les  travaux  furent  commencés  au  mois  de  juillet,  et  complétés  le  18  d'aoûo  suivant. 
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Une  somme  additionnelle  de  $75,  a  été  payée  à  l'entrepreneur,  pour  la  construction 
d'un  petit  plan  incliné,  sur  l'extrémité  d'amont  de  la  jetée  et  de  l'approche. 
Dépense  totale  : — $4,410. 

RIVIÈRE    JÉSUS    À    SAINT-EUSTACHE. 

Le  village  de  Saint  Eustache,  comté  des  Deux-Montagnes,  est  situé  sur  la  ligne  du 
chemin  de  fer  du  Pacifique-Canadien  et  sur  la  rivière  Jésus,  quelques  sept  milles  au 
sud-ouest  de  Sainte-Thérèse,  ou  12  milles  à  l'ouest  de  Montréal. 

Le  chenal  entre  Saint-Eustache  et  Sainte-Rose,  environ  sept  milles,  est  en  partie 
obstrué  par  des  cailloux,  lesquels  furent  enlevés  au  mois  de  septembre  dernier,  et  une 
dizaine  de  bâtisses  posées  le  long  du  chenal,  pour  faciliter  la  navigation. 

Dépense  en  1906-07  :— $232.61. 

RIVIÈRE    NICOLET. 

La  rivière  Nicolet  prend  ses  sources  dans  le  lac  Nicolet,  dans  le  comté  de  Wolfe, 
et  vient  se  jeter  dans  la  lac  Saint-Pierre,  à  3  trois  milles  en  bas  de  Nicolet,  dans  le  comté 
de  Nicolet.     C'est  un  cours  d'eau  rapide,  mais  navigable  jusqu'en  amont  du  village. 

Pour  protéger  les  goélettes  qui  viennent  charger  à  cet  endroit,  le  ministère  com- 
mença, en  1881,  la  construction  d'une  jetée.  L'ouvrage  premier  avait  3,500  pieds  de 
long,  construit  de  deux  rangs  de  pilotis  jointif,  placés  à  13  pieds  l'un  de  l'autre,  avec 
remplissage  de  pierre.  Le  sommet  était  à  quatre  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse,  et  la 
hauteur  moyenne  était  de  5|  pieds 

En  1891,  un  petit  prolongement  fut  ajouté,  donnant  un  total  de  3,720  pieds  de  long. 
Du  creusage  et  des  réparations  furent  faites  durant  les  années  suivantes  : — 
De  1882  au  30  de  juin  1900,  le  coût  total  pour   construction,    réparations  et  creu- 
sage, a  été  de $148,780.54 

En  1900-01,  creusage  et  réparations 7,489.19 

"    1991-02         "    -  "  4,795.88 

"    1902-03         «  "  3,999.27 

"    1903-04         «  "  , 11,723.81 

<%     1904-05,  construction,  creusage  et  réparations 10,320.53 

"     1905-06,  réparations  et  creusage 9,483.40 

"     1906-07,  réparations,  creusage  non  compris ,  5,002.75 


Total  au  31  de  mars  1907 $201,595.3 


La  dépense  de  1904-05  comprend  la  construction  d'un  petit  quai,  situé  à  environ 
un  mille  et  demi  de  Nicolet,  vis-à-vis  les  scieries  Bail.  Ce  quai  est  construit  en  caissons 
à  joints  clos,  et  mesure  80  pieds  de  long,  y  compris  un  brise-glace  ;  il  sera  d'une  grande 
utilité  au  commerce  du  village,  et  les  bateaux  tirant  6  pieds  d'eau  pourront  s'y  rendre 
en  toute  sécurité.  Un  droit  de  passage,  250  pieds  de  long  et  80  pieds  de  large,  a  été 
acheté  de  M.  C.  Proulx  pour  la  somme  de  $400. 

Coût  total  du  quai  et  droit  de  passage  : — $3,303.06. 

Durant  les  mois  de  juin,  juillet  et  août,  1905,  et  juin  1906,  des  réparations  furent 
faites  à  la  jetée.  Une  section  de  1,800  pieds  de  long  fut  exhaussée  de  deux  pieds  avec 
de  la  pierre,  et  une  autre  section  de  1,800  p:eds  fut  protégée,  sur  le  côté  du  courant,  par 
un  brise  glace  en  pierre.  Du  remplissage  fut  fait  à  l'extrémité  du  large,  sur  une  lon- 
gueur d'environ  100  pieds. 

Du  mois  d'août  à  la  fin  d'octobre,  environ  300  verges  cubes  de  pierre  ont  été 
déposées  le  long  de  la  jetée.     Le  travail  a  été  fait  à  la  journée. 

Dépense  en   1906-07  :— $6,330.65. 

RIVIKREOUELLE. 

La  jetée  est  situés  à  la  Pointeaux  Orignaux,  à  cinq  milles  du  village  de  la  Rivière- 
Ouelle,  dans  le  comté  de  Kamouraska,  sur  la  rive  sud  du  Saint-Laurent,  vis-à-vis  la  Mal- 
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haie  (Murray  Bay)  sur  le  côté  nord  du  fleuve.  Un  embranchement  de  l'Intercolonial 
vient  finir  au  bout  du  quai,  où  correspondance  est  faite  avec  le  bateau  à  vapeur  qui  tra- 
verse, plusieurs  fois  par  jour,  à  la  Malbaie  et  autres  endroits  sur  la  côte  nord. 

Les  grandes  mers  montent  de  20  pieds  les  mortes  mers  de  12  pieds. 

Durant  l'exercice  financier,  les  travaux  faits  à  la  journée  consistèrent  à  renouveler 
le  lambrissage  ;  31,438  pieds,  m. p.,  de  bouleau  noir,  6  pouces  d'épaisseur,  et  18,194  pieds 
d'épinette  rouge,  3  pouces  d'épaisseur,  ont  été  posés  sur  les  deux  côtés  du  quai.  Cinq 
échelles  ont  aussi  été  posées,  aux  endroits  convénients. 

Le  5  de  janvier  1906,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  éperon,  à  l'ex- 
trémité ouest  de  la  pile  de  tête  ;  l'ouvrage  a  été  presaue  complété  durant  l'exercice  de 
1906-07. 

Cette  pile  a  50  pieds  de  long,  33  pieds  de  large  et  4  pieds  de  haut  ;  elle  est  cons- 
truite en  bois  rond,  13  pouces  de  diamètre  au  petit  bout;  à  partir  de  3  pieds  en  bas  de 
l'eau  basse,  les  côtés  et  le  bout  du  large  sont  construits  en  béton,  18  pouces  d'épais,  avec 
fruit  de  \\  dans  12. 

Cet  éperon  est  dans  le  but'de  protéger  le  bateau  traversier,  lorsqu'amarré  au  bout  du 
quai.     Montant  du  contrat  : — $-7,745. 

Dépense  totale  en  1906-07  :— $10,356.87. 

RIVIÈRE  RICHELIEU  À  SAINT-JEAN. 

Saint-Jean,  le  chef-Ji  u  des  comtés  unis  de  Saint  Jean  et  Iberville,  est  situé  sur  la 
rivière  Richelieu,  vingt-sept  milles  au  sud-est  de  Montréal. 

Dans  le  but  de  faciliter  le  passage  des  bateaux,  sôus  le  pont-levis  du  Vermont  Cen- 
tral, à  Saint-Jean,  comté  de  Saint-Jean  et  d'Iberville,  on  a  construit  une  estacade,  ou 
chaîne  de  havre,  à  cet  endroit.  » 

Cette  chaîne  a  une  longueur  de  350  pieds  et  une  largeur  de  4  pieds  ;  elle  est  atta- 
chée à  des  pilotis  d'amarrage,  réunis  en  groupe  de  six  enfoncés  15  pieds  en  terre  à  tous 
les  50  pieds,  excepté  au  haut  du  courant,  où  le  groupe  se  compose  de  dix  pilotis,  proté- 
gés par  des  plaques  en  acier,  6x6  pieds  et  3$  de  pouce  d'épaisseur.  Les  pilotis  dans 
chaque  groupe  sont  unis  ensemble  par  des  boulons  filetés. 

La  chaîne  est  dans  9  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse,  et  14  pieds  à  l'eau  haute.  Elle  est 
construite  en  pièces  de  pruche  de  12  x  12  pouces,  les  pilotis  sont  de  pin  et  de  chêne,  de 
14  pouces  de  diamètre  au  gros  bout. 

Les  travaux  commencés  en  novembre  1900,  furent  complétés  en  avril  1901,  au  coût 
de  $1,504.45. 

En  1902-03,  des  petites  réparations  furent  faites  au  coût  de  $8.73. 

Au  printemps  de  1904,  le  groupe  d'en  haut  et  deux  autres  groupes  furent  brisés 
par  la  glace,  la  chaîne  fut  aussi  endommagée. 

Une  pile  en  caissons  à  joints  clos,  20  par  12  pieds  et  18  de  haut  fut  construite,  à  la 
tête  du  courant,  pour  remplacer  le  groupe  de  pilotis  brisés.  Les  deux  autres  groupes 
furent  reconstruits,  la  chaîne  fut  réparée  et  lambrissée,  diagonalement,  avec  du  madrier 
de  pin  de  3  pouces.     Le  travail  fut  fait  à  la  journée,  au  coût  de  $1,259.88. 

En  1904-05,  das  réparations  furent  faites  aux  piles  et  aux  chaînes  dn  havre,  au  coût 
de  $206.64. 

Au  mois  de  mars  dernier,  la  quatrième  pile  fut  reconstruite  en  caissons  à  joints  clos, 
chargés  de  lest  et  de  pierre.  Cette  pile  a  10 J  de  haut  et  mesure  12x16  pieds,  à  la 
basse,  et  3  pieds  9  pouces  par  12  pieds  au  sommet;  la  façade  d'amont  est  construite 
avec  fruit  de  \\  dans  1,  lambrissée  avec  de  l'épinette  de  8  pouces  et  couverte,  sur  les 
angles,  avec  des  feuilles  d'acier  de  §  de  pouce. 

Dépense  en  1906-07  : — $767.36. 

RIVIÈRE  SAINT-FRANCOIS,     À  RICHMOND. 

Richmond,  un  village  incorporé  dans  le  comté  du  même  nom,  est  situé  sur  la  rivière 
Saint-François,  le  long  du  chemin  de  fer  du  Grand-Tronc,  à  76  milles  de  Montréal.  Un 
pont  sur  la  rivière  relie  ce  village  à  celui  de  Melbourne. 
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Durant  la  crue  des  eaux,  le  printemps,  le  village  est  inondé  de  5  à  6  pieds  d'eau,  ce 
qui  est  dû  à  l'ace umujation  de  la  glace  sur  la  rivière  Saint-François,  à  un  endroit  appelé 
les  Narrows. 

Dans  le  but  de  prévenir  ces  accumulations  de  glace,  et  par  conséquent  les  inon- 
dations, il  fut  décidé  de  construire  4  brise-glaces  en  amont  des  Narrows.  Au  mois  de 
décembre  1902,  un  contrat  fut  passé  avec  M.  William  Ross  pour  la  construction  de  ces 
quatre  brise-glaces  pour  la  somme  de  $10,317. 

Le  travail  commencé  au  mois  de  février  1903,  fut  complété  en  septembre  de  la 
même  année. 

Afin  de  rendre  le  système  de  protection  plus  effectif,  il  fut  décidé  de  construire  4 
petits  brise-glaces  additionnels  à  150  pieds  en  amont  du  barrage,  dans  la  rivière  Saint- 
François,  à  environ  10  acres  en  amont  du  pont. 

Ces  brise-glaces  ont  pour  but  de  retenir  la  glace,  de  l'empêcher  de  passer  par-dessus 
le  barrage  et  d'aller  s'y  accumuler  au  pied,   augmentant  ainsi  la  force  de  l'inondation. 

Au  mois  de  septembre  1903,  un  arrangement  fut  fait  avec  l'entrepreneur  pour 
construire  ces  quatre  brise-glaces  additionnels,  pour  la  somme  de  $4,000. 

Ces  brise-glaces  ont  18x12  pieds  et  2  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  haute  ; 
construits  en  caissons  à  joints  clos  et  remplis  de  lest. 

Au  mois  de  juin  1904,  les  faces  talutées  des  4  brise-glaces  furent  lambrissées  avec 
des  plaques  d'acier  de  trois  seizièmes  de  pouce  ;  les  angles  des  petits  brise-glaces,  en 
amont  du  barrage,  furent  lambrissés  avec  des  plaques  d'acier  de  \  de  pouce,  au  coût  de 
3.91. 

Au  mois  de  mars  dernier,  trois  brise-glaces,  en  amont  des  Narrows,  furent  lam- 
brissés à  neuf,  sur  le  côté  nord-est,  avec  du  pin  de  3  pouces,  et  renforcés,  sur  le  côté  sud- 
ouest,  par  une  augmentation  de  lest  de  pierre,  environ  260  verges  cubes.  Neuf  feuilles 
d'acier  de  \  de  pouce  furent  achetées,  pour  protéger  ces  brise-glaces,  mais  elles  ne  purent 
être  posées  à  cause  de  l'eau  haute. 

Dépense  en  1906-07,  y  compris  le  creusage  : — $11,154.88. 

RIVIÈRE     SAINT-LOUIS 

Améliorations  près  de  Saint-Louis  de  Gonzague. 

tint-Louis  de  Gonzague  est  un  village  du  comté  de  Beauharnois,  sur  la  voie  du 
Grand-Tronc,  à  dix  milles  de  Beauharnois  et  trente-cinq  milles  au  sud-ouest  de  Montréal. 

Aux  eaux  hautes  du  (printemps,  la  rivière  Saint-Louis  se  répand  sur  les  terres,  du 
canal  au  village  de  Saint-Louis  de  Gonzague,  une  distance  d'environ  sept  milles  causant 
des  dommages  considérables.  Durant  l'été,  après  de  fortes  pluies,  la  rivière  souvent 
déborde  et  ruine  les  moissons  des  campagnes  environnantes. 

Aux  mois  de  novembre  1903  et  octobre  1904,  l'on  fit  un  examen  de  la  rivière.  Il 
fut  trouvé  que  la  rivière,  sur  une  distance  de  deux  milles  et  demi  en  amont  du  village 
de  Saint-Louis  de  Gonzague,  a  une  chute  de  6  pieds  ;  au-dessus  du  canal  d'alimentation, 
la  chute  est  de  un  pied  par  mille. 

En  creusant  la  rivière  et  en  faisant  disparaître  certaines  courbes  trop  accentuées, 
le  niveau  de  l'eau  serait  abaissé  de  quatre  pieds,  ce  qui  serait  amplement  suffisant  pour 
protéger  les  terrains  le  long  des  rives. 

I  >urant  l'hiver  de  1903-04,  un  petit  dragueur  fut  construit,  et  au  mois  d'octobre 
1 904  commença  à  creuser. 

Au  30  de  juin  1905,  une  tranchée  avait  été  faite  à  travers  la  pointe  Simmon.  Une 
travée  en  fer  de  28  pieds  par  12  pieds  de  large  fut  construite,  afin  de  ne  pas  nuire  à  la 
circulation  sur  le  chemin  public.  Le  fond  de  la  rivière,  à  travers  les  rapides  inférieurs, 
a  été  brisé  au  moyen  de  la  dynamite. 

La  dépense  totale  en  1904-05,  non  compris  le  coût  de  la  construction  du  dragueur, 
a  été  de  $6,407.28. 

En  1905-06,  environ  5,000  verges  cubes  de  roc  et  galet  ont  été  enlevées  en  creusant 
une  tranchée  de  700  pieds  de  long,  40  pieds  de  large  et  d'une  profondeur  moyenne  de 
5  pieds.     Du  creusage  fut  aussi  fait  sur  une  distance  additionnelle  de  1,500. 

Dépense  en  1905-06— $7,101.74. 
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Le  creusage  et  l'excavation  au  moyen  de  la  mine  furent  continués  durant  le  mois  de 
juillet  et  suspendus  en  octobre. 

Au  mois  de  septembre  on  commença  la  reconstruction  des  portes  de  pertuis  du 
canal  d'alimentation,  lesquelles  étaient  dans  un  état  dangereux  ;  les  portes  neuves  furent 
complétées  vers  la  mi-octobre.  Les  quatre  nouvelles  portes  sont  en  acier  de  §  de  pouce, 
8J  pieds  de  haut  et  4  de  large,  retenues  par  des  châssis  en  béton  armé.  Les  portes 
glissent  sur  des  rainures  de  cuivre,  au  moyen  de  vis  de  2  pouces,  tournées  par  manivelle. 
Le  radier  de  l'empellement  sert  de  pont  public,  le  plancher  est  en  béton,  22  x  22  pieds, 
et  de  18  à  24  pouces  d'épais.  Les  murs  de  soutènement,  sur  les  deux  côtés,  ont  2  pieds 
de  large  à  la  base  et  18  pouces  au  sommet,  avec  retours  de  45°  et  remplissage  en  pierre 
posée  à  la  main. 

La  construction  entière  repose  sur  une  plateforme  en  béton,  un  pied  d'épais  et  28  x 
24  pieds,  de  cette  plateforme  au  tablier  il  y  a  de  14  à  14^  pieds  de  haut. 

Dépense  en  1906-07  :— $7,147.38. 

RIVIÈRE    VERTE. 

La  rivière- Verte  coule  à  travers  la  paroisse  de  l'Isle  Verte  et  vient  se  jeter  dans  le 
Saint-Laurent,  à  environ  trois  quaits  de  mille  de  l'église  de  l'Isle  Verte.  Pendant  les 
eaux  hautes  du  printemps,  cette  rivière  est  exposée  à  causer  des  dommages  considérables, 
tant  aux  scieries  et  moulins  construits  sur  ses  rives  qu'aux  terrains  avoisinants. 

Dans  le  but  d'arrêter  ces  inondations  ou  de  les  réduire  au  minimum  possible,  le 
ministère  décida  d'améliorer  le  chenal,  pour  faciliter  le  passage  des  eaux. 

Un  chenal,  800  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large,  fut  creusé  sur  le  côté  ouest  de 
la  rivière;  une  digue,  200  pieds  de  long,  8  pieds  de  haut,  16  pieds  à  la  base  et  8  de 
large  au  sommet,  a  été  construite  en  caissons  à  parements  ouverts,  chargés  de  pierre,  et 
la  façade  extérieure  lambrissée  à  joints  clos.  Ces  travaux  furent  faits  durant  le  mois 
de  novembre  1903  et  en  mai  et  juin  1904.     Dépense: —  $3,698. 

Les  travaux  furent  continués  pendant  l'exercice  de  1904  05,  une  seconde  digue  en 
caissons  fut  commencée  sur  le  côté  est  de  la  rivière,  et  une  longueur  de  275  pieds  fut 
construite  ;  la  largeur  est  de  20  pieds  à  la  base  et  10  au  sommet,  et  la  hauteur  moyenne 
10  pieds.     La  façade  d'arrière  est  verticale,  celle  d'avant  a  un  fruit  de  1  dans  1. 

La  dépense,  en  1904-05,  se  montait  à  $5,499.61  ;  à  la  fin  de  l'exercice,  nous  avions 
en  mains  une  grande  quantité  de  matériaux,  pour  continuer  l'ouvrage. 

En  1905-06,  les  travaux  furent  complétés  ;  la  digue,  sur  la  côte  est  de  la  rivière, 
fut  prolongée  de  265  pieds,  ce  qui  lui  donne  une  longueur  totale  de  520  pieds.  Le  che- 
nal principal  fut  creusé  et  élargi  sur  une  distance  de  800  pieds.  Les  travaux  furent 
faits  à  la  journée.      Dépense  en  1905-06  :-  -  $5,800.49. 

La  digue,  construite  en  1 904,  sur  le  côté  ouest,  n'étant  pas  assez  haute  il  devint 
nécessaire  de  l'exhausser. 

Durant  l'exercice  financier  de  1906-07,  la  digue  fut  exhaussée  de  trois  pieds,  sur 
une  longueur  de  220  pieds  ;  la  hauteur  présente  de  cette  digue  est  de  13  pieds.  Nous 
espérons  que  les  travaux,  dans  leur  état  présent,  seront  suffisants  pour  donner  la  protec 
tion  désirée. 

Dépense  en  1906-07  :— $999.75. 

ROBERVAL. 

Ce  village  dans  le  comté  de  Chicoutimi,  est  bâti  sur  la  rive  est  de  la  rivière 
Ouiatchouanish,  près  de  son  embouchure  sur  la  rive  nord  du  lac  Saint-Jean,  à  200 
milles  au  nord-est  de  Québec,  et  est  le  terminus  de  l'embranchement  Roberval  de  la 
voie  ferrée  Québec  et  Lac  Saint  Jean,  qui  se  joint  à  la  ligne  principale  à  Chambord. 

En  1892,  le  ministère  acheta  de  M.  H.  G.  B.  Beemer,  pour  la  somme  de  $750,  une 
pile  isolée,  75  pieds  par  30  pieds,  construite  à  l'embouchure  de  la  rivière,  à  425  pieds 
du  rivage,  ainsi  que  le  droit  de  passage  du  chemin  public  au  rivage. 

En  1892-93,  et  1893-94,  cette  pile  fut  reliée  au  rivage  par  une  approche  de  425 
pieds  de  long_et  25  pieds  de  large,  au  coût  de  $5,469.06. 
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En  1894-95,  une  pile  parallèle  au  rivage,  50  pieds  par  30  pieds,  et  30  pieds  de  haut, 
avec  un  plan  incliné  à  son  extrémité  du  large,  fut  construite  ;  l'entrée  du  havre  fut 
aussi  creusée  et  élargie.     Le  montant  dépensé  fut  de  $4,200.41. 

Le  quai  en  1895,  avait  500  pieds  de  long  et  une  largeur  moyenne  de  25  pieds,  ex- 
cepté la  tête  du  quai  qui  avait  50  x  30  pieds,  et  où  il  y  avait  8  pieds  d'eau  à  l'eau  basse 
et  19  pieds  à  l'eau  haute,  durant  la  saison  de  navigation. 

En  hiver  l'eau  se  retire  au  delà  de  la  tête  du  quai,  laquelle  est  entièrement  à  sec. 

En  1896-97,  une  bâtisse  servant  d'entrepôt  et  de  salle  d'attente,  45  pieds  par  24 
pieds,  fut  construite  au  coût  de  $425.98. 

En  1899,  le  quai  fut  détruit  par  le  feu  ;  il  fut  reconstruit  en  1900-01,  500  pieds  de 
long,  30  pieds  de  large  et  23  pieds  de  haut  ;  une  salle  d'attente,  15  x  18  pieds,  et  un 
entrepôt,  1 5  x  28  pieds,  furent  érigés  sur  le  quai. 

La  dépense  s'éleva  à  $9,747.82. 

En  1902-03,  le  quai  fur  élargi  par  la  construction,  sur  le  côté  sud,  d'une  pile  de  60 
pieds  de  long  par  15  pieds  de  haut  ;  un  travail  en  tréteaux  fut  construit  en  épinette, 
avec  quatre  tirants,  prêts  à  recevoir  les  dormants.      Dépense,  $4,581.59. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  la  plus  grande  partie  de  l'ouvrage  en  tré- 
teaux, construit  l'année  précédente,  fut  recouverte  en  madriers  de  3  pouces  ;  l'ouvrage 
en  tréteaux  fut  relié  au  quai  par  des  longrines,  reposant  sur  des  pièces  de  couronne- 
ment, 12  pouces  par  12  pouces  ;  sur  ces  longrines  sont  posées  des  traversines  de  10  x  10 
pouces,  supportant  un  tablier  en  madrier  de  3  pouces.     Montant  dépensé,  $625.55. 

En  1905-06,  le  plancher  de  l'ouvrage  en  tréteaux,  commencé  en  1903-04,  fut 
complété,  au  coût  de  $1,002.81. 

En  1906-07,  le  tablier  et  le  lambrissage  du  quai  ont  été  réparés,  au  coût  de  $16.88. 

Durant  l'année  le  chemin  de  fer  Québec  et  Lac  Saint-Jean,  ont  construit  une  voie, 
du  quai  a  la  voie  principale. 


SABREVOIS. 

Sabre  vois,  un  village  du  comté  d'Iberville,  est  situé  sur  les  bords  de  la  rivière 
Richelieu,  à  sept  milles  au  sud  d'Iberville. 

Afin  de  faciliter  le  commerce  qui  se  faisait  dans  cette  paroisse  au  moyen  delà  navi- 
gation, un  vieux  quai  en  même  temps  qu'un  droit  de  passage,  à  partir  de  la  voie  publi- 
que jusqu'à  la  rivière,  une  distance  de  1,372  pieds  sur  une  largeur  de  30  pieds,  furent 
achetés  de  M.  VVm.  Ryan  pour  la  somme  de  $500.  Ce  quai  étant  presque  complètement 
détérioré,  un  nouveau  fut  bâti  à  sa  place. 

La  nouvelle  construction  est  formée  comme  suit,  savoir  : — 

(a)  Une  culée  en  pierre  longue  de  200  pieds  et  large  de  20  pieds  avec  des  talus  de 
1  par  1. 

(b)  Un  abord  sur  tréteaux  long  de  120  pieds  et  large  de  24. 

(c)  Une  pile  en  pilotis,  longue  de  108  pieds  parallèle  au  chenal  sur  une  profondeur 
de  30  pieds,  avec  un  brise-glaces  en  caissons  solides  à  son  extrémité  faisant  face  au 
courant. 

L'ouvrage,  commencé  en  février  1900,  fut  fait  à  la  journée,  et  le  montant  dépensé  a 
été  de  $4,482.94. 

Les  travaux  furent  continués  durant  l'exercice  suivant  et  achevés  en  novembre 
1900,  au  coût  de  S6,573.70. 

Au  mois  de  juin  1902,  une  somme  de  $988.07  fut  dépensée  pour  exhausser,  amélio- 
rer et  clôturer  la  chaussée. 

Durant  le  printemps  de  1903,  l'eau  monta  sur  la  chaussée  causant  des  dommages 
considérables  ;  au  mois  de  mars  et  avril  1904,  elle  fut  exhaussée  de  2  à  3  pieds  sur  une 
distance  de  500  pieds  ;  le  sommet  est  large  de  15  pieds  couvert  de  pierre  et  de  gravier. 

Le  travail  fut  achevé  au  mois  de  juin  1904.  La  dépense  durant  le  dernier  exercice 
financier  est  de  $693.14 

Au  mois  d'août  dernier,  le  plancher  de  la  pile  de  tête,  «'tant  dans  un  état  dange- 
reux, fut  en  partie  renouvelé  au  coût  de  $104.51. 
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Saint-Alexis  sur  le  côté  sud  de  la  baie  de  Ha  !  Ha  !  sur  la  rivière  Saguenay,  est 
à  environ  soixante  trois  railles  de  l'embouchure  de  la  rivière. 

En  1898,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $4,000  pour  construire  une  pile  isolée  à 
cet  endroit,  pour  l'accommodation  des  bateaux  naviguant  sur  le  Saguenay. 

Cette  pile  a  50  pieds  de  long,  25  pieds  de  large  et  27  de  haut  ;  le  bout  du  large 
est  à  1,446  pieds  de  la  marque  de  l'eau  haute. 

En  1899- 1900,  deux  piles,  une  de  80  pieds  et  l'autre  de  68  pieds  de  longueur  sur 
25  pieds  de  largeur  et  placées  à  25  pieds  de  distance,  furent  construites  et  remplies  de 
pierre,  puis  reliées  par  des  travées.  La  pile  extérieure  fut  lambrissée  avec  de  l'épinette 
rouge,  de  5  pouces,  au  coût  de  $3,999. 

En  1900-1901,  un  prolongement  de  250  pieds  de  long  et  25  de  large,  a  été  construit 
en  épinetts  rouge  et  en  pin. 

La  dépense  de  l'exercice  financier  a  été  de  $4,016.63. 

En  1901-02,  quatre  piles  de  25  x  25  pieds  remplies  de  pierre  furent  construites  au 
sud  de  l'ouvrage  commencé  en  1898  ;  ces  piles  sont  distantes  de  25  pieds,  et  réunies  par 
des  travées  ;  leur  hauteur  respective  est  de  21,  22  et  23  pieds. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  a  été  de  $4,000.01. 
'   En  1902-03,  un  prolongement,  150  pieds  de  long  et  25  pieds  de  large  fut  ajouté  au 
quai. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  est  de  $3,994.71. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  1903-04,  cinq  piles  ont  été  construites  à  25 
pieds  l'une  de  l'autre  ;  la  pile,  près  du  vieil  ouvrage,  à  20  pieds  par  35  pieds  avec  uu 
plan  incliné,  les  quatre  autres  piles  ont  20  x  25  pieds.  Une  partie  de  l'ouvrage  construit 
l'année  précédente  fut  achevée  ;les  traversines  et  le  tablier  y  furent  posés.  La  travée  et 
le  tablier  de  la  première  pile  furent  achevés  ;  les  traversines  ont  10  x  12  pouces  ;  les 
quatre  autres  piles  sont  prêtes  à  recevoir  des  corbeaux  et  les  tirants  de  traverses. 

La  dépense,  durant  l'exercice  terminé  le  20  juin  1904,  est  de  $4,082.35. 

Au  mois  de  janvier  1 905,  un  contrat  fut  passé  pour  compléter  le  quai.  Les  travaux 
furent  commencés  immédiatement  et  onze  piles  ont  été  construites,  neuf  de  20  x  25 
pieds  et  deux  de  25  x  30  pieds. 

Dépense  en  1904-05  :— $5,276.65. 

En  1905-06,  les  travaux  sous  contrat  ont  été  complétés.     Dépense  : — $12,313.85 

En  1906-07,  des  réparations  ont  été  faites  au  tablier  et  au  lambrissage,  au  coût  de 
$22.89. 

SAINT-ANICET. 

Le  village  de  Saint-Anicet,  dans  le  comté  de  Huntington,  est  situé  sur  le  côté  sud 
du  lac  Saint-François,  à  dix  milles  et  demi  de  White,  sur  le  Grand -Tronc,  et  à  56  milles 
au  sud-ouest  de  Montréal. 

Le  quai  de  cet  endroit  fut  construit  en  1862,  au  coût  de  $1,920.  Il  mesure  300 
pieds  de  long,  et  le  tablier  est  à  5  pieds  et  3  pouces  au-dessus  de  l'eau  haute.  Les  200 
premiers  pieds  ont  13  pieds  de  large,  les  100  pieds  extérieurs  ont  35  pieds  de  large.  La 
culée,  47  pieds  de  long,  est  construite  en  caissons  ;  le  reste  de  l'approche,  153  pieds,  est 
supporté  par  quatre  piles  de  1 2  x  1 3,  reliées  les  une?  aux  autres  par  des  travées  de  bois. 

En  1889-90,  un  montant  de  $48.67  fut  dépensé  en  réparations. 

En  1890-91,  l'approche  fut  entièrement  reconstruite,  à  partir  de  la  ligne  d'eau,  au 
coût  de  $635.10.  .     ' 

En  1892-93,  des  réparations  furent  faites  au  coût  de  $25.88. 

En  1893-94,  la  pile  de  tête,  100  x  35  pieds,  en  caissons  de  bois,  fut  reconstruite  à 
partir  delà  ligne  d'eau,  au  coût  de  $1,500.  Une  bâtisse  servant  de  salle  d'attente  et 
d'entrepôt  fut  construite  au  coût  additionnel  de  $225.35. 

En  1897-98,  la  somme  de  $2,197.95  fut  dépensée  pour  construire  une  L  ou  retour, 
au  bout  du  large,  60  pieds  de  long  par  30  pieds  de  large  à  l'extrémité  extérieure.  Le 
but  de  cette  L  est  de  permettre  aux  bateaux  d'amarrer  au  bout  du  quai,  au  lieu  des 
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côtés,  où  il  était  toujours  difficile  à  accoster,  durant  les  mauvais  temps.  Ce  prolonge- 
ment est  en  caissons  à  joints  clos. 

En  1898-99,  la  somme  de  $1,423.75  fut  dépensée  pour  compléter  le  prolongement 
commencé  l'année  précédente,  et  pour  réparations  générales  au  quai.  Les  travaux 
furent  faits  à  la  journée. 

Aux  mois  de  juin  et  juillet  derniers,  le  tablier  de  l'approche  et  de  la  tête  de  pile 
fut  entièrement  renouvelé  avec  du  bois  de  3  pouces  ;  les  quatre  piles  de  l'approche  et  la 
culée  furent  reconstruites  à  partir  de  la  ligne  d'eau  basse  ;  les  travées  en  bois  renouve- 
lées et  l'entrepôt  agrandi. 

Dépense  en  1906-07  :—  $931.85. 

SAINT-ANDRÉ. 

Le  village  de  Saint- André,  ou  Andréville,  dans  le  comté  de  Kamouraska,  est  situé 
sur  la  rive  sud  du  Saint-Laurent,  environ  quinze  milles  à  l'ouest  de  la  Rivière-du-Loup 
et  cent  milles  en  aval  de  Québec. 

Le  chemin  de  fer  Intercolonial  est  à  cinq  milles  de  cet  endroit,  et  la  majeure  partie 
du  commerce  est  naturellement  faite  par  eau  ;  c'est  aussi  une  place  d'eau  quelque  peu 
fréquentée. 

Les  grandes  mers  montent  de  19  pieds,  les  mortes  mers  de  12  pieds. 

Le  quai  consiste  en  une  levée  en  terre  de  850  pieds  de  long  et  7  pieds  de  haut,  et 
neuf  piles  réunies  par  des  travées  de  30  pieds. 

En  1902-03,  la  levée  fut  réparée.  En  1904,  un  prolongement  fut  construit  au 
quai,  80  pieds  de  long,  26  de  large  et  18  de  haut. 

En  1905-06,  un  prolongement  additionnel  fut  construit,  100  pieds  de  long,  30  de 
large  et  20  de  haut.  Un  plan  incliné,  45  pieds  de  long,  fut  construit  près  du  bout  du 
large.  Le  tablier  et  les  traversines  furent  renouvelés  sur  une  longueur  de  332  pieds  et 
une  largeur  de  24  pieds  ;  664  pieds  de  pièces  de  couronnement  furent  renouvelés. 

Durant  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907,  les  réparations  commencées  l'année  pré- 
cédente furent  complétées.  Une  certaine  quantité  de  gravier  fut  déposée  sur  l'approche 
et  500  pieds  de  pièces  de  couronnement  renouvelés. 

Dépense  en  1906  07  :—  $1,196.28. 

SAINTE-ANNE    DES    MONTS- 

La  rivière  de  Sainte- Anne  des  Monts  se  jette  dans  le  Saint-Laurent,  à  l'ouest  du 
village  de  Sainte  Anne  des  Monts,  un  des  plus  vieux  et  des  plus  importants  établisse- 
ments de  k  péninsule  de  Gaspé,  environ  à  100  milles  de  Petit  Métis,  la  gare  de  chemin 
de  fer  la  plus  rapprochée. 

En  1904-05,  du  bois  a  été  acheté,  au  montant  de  $1,570.86,  en  vue  de  la  construc- 
tion de  travaux  de  protection,  à  l'entrée  de  la  rivière. 

Au  mois  de  juin  1906,  des  matériaux  additionnels  ont  été  achetés  et  les  prépara- 
tions faites  en  vue  des  améliorations  à  faire. 

Aux  mois  de  juillet  et  août,  les  travaux  furent  retardés  par  le  refus  des  proprié- 
taires des  forêts  de  permettre  la  coupe  du  bois  nécessaire  pour  les  parements.  La  pile 
extérieure,  50  x  22  pieds,  fut  construite  jusqu'à  5  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau 
basse,  mais  la  superstructure  ne  pût  être  complétée,  à  cause  du  manque  de  bois  poul- 
ies parements. 

Dans  la  rivière,  l'ouvrage  de  protection,  sur  le  côté  est,  fut  construit  sur  une  lon- 
gueur de  200  pieds,  mais  une  innondation  emporta  300  pieds  du  banc  de  sable,  à  l'ouest 
du  travail,  sans  toutefois  l'endommager,  quoiqu'il  ne  fut  pas  alors  fini.  L'inondation 
emporta  au-dessus  de  350  billes  de  bois,  coupées  avec  la  permission  des  nouveaux  pro- 
priétaires des  forêts.  Jusqu'à  présent,  environ  50  de  ces  billes  ont  été  retrouvées.  Un 
ouvrage  de  protection  temporaire  a  été  construit  l'automne  dernier,  pour  protéger  le 
banc  à  l'est  des  travaux  permanents. 

Dépense  en  1906-07  :— 84,999.76. 
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Sainte-Anne  de  Sorel,  comté  de  Richelieu,  est  situé  à  la  tête  du  Lac  Saint-Pierre, 
sur  la  rive  sud  du  Saint-Laurent,  deux  milles  en  aval  de  la  ville  de  Sorel. 

En  1890,  la  somme  de  $2,497.11  fut  dépensée  pour  acheter  des  matériaux,  pour  la 
construction  d'un  brise-lames,  65  x  25  pieds  à  la  base,  et  56  x  24  au  sommet,  et  12  de 
haut,  baignant  dans  7  pieds  d'eau.  L'ouvrage  fut  complété  l'année  suivante,  au  coût 
de  $1,696.25  ;  le  brise-glace  est  situé  vis-à-vis  l'église  paroissiale. 

Au  commencement  d'octobre  1898,  le  brise-lame  fut  réuni  au  rivage  par  la  cons- 
truction d'une  pile,  100  pieds  de  long,  14  de  large  au  sommet,  et  d'une  hauteur  variant 
de  deux  à  sept  pieds.  Un  brise-glace  a  été  construit  tout  le  long  de  la  nouvelle  pile 
avec  du  bois  de  10  x  10  et  du  lambrissage  de  6  pouces.  La  pile  fut  couverte  d'un 
plancher  et  chargée  de  lest.  Les  travaux  furent  complétés  le  3  novembre,  au  coût 
de  $1,596.87. 

Au  mois  de  mars  dernier,  des  matériaux,  bois,  pierre,  etc.,  furent  achetés  pour  les 
réparations    au   lambrissage,    tablier,  etc.,  et  pour  protéger  le  côté  d'amont  du    quai. 

L'eau  haute  empêcha  les  travaux  d'être  faits. 

Dépense  en  1906-07  :— $2,590.55. 

SAINTE-ANNE  DU    SAGUENAY 

La  paroisse  de  Sainte-Anne  du  Saguenay,  est  située  sur  le  coté  nord  de  la  rivière 
du  Saguenay,  à  72J  milles  au-dessus  de  Tadousac,  et  vis-àvis  la  ville  de  Chicoutimi. 

Les  grandes  mers  montent  de  17  pieds,  les  mortes  mers  de  9  pieds. 

Dès  1879,  le  gouvernement  fut  sollicité  de  construire  une  jetée  à  cet  endroit;  mais 
cette  demande  ne  fut  prise  en  considération  qu'en  1888,  alors  qu'une  partie  du  bois  néces- 
saire fut  acheté  au  coût  de  $2,100. 

En  1889,  l'ouvrage  fut  commencé  sur  la  partie  attenante  au  rivage,  à  la  fin  de 
l'exercice  financier,  une  section  de  77  pieds  de  long  et  30  pieds  de  large  avait  été  cons- 
truite, au  coût  de  $2,109.60.  Cette  section  était  en  caissons  à  joints  clos,  remplis  de 
lest  de  pierre. 

En  1890,  l'ouvrage  fut  prolongé  de  87  pieds,  sur  une  largeur  de  27  pied<,  au  coût 
de  $2,045.50;  en  1891,  un  prolongement  additionnel  de  50  pieds  fut  construit  au  coût 
de  $2,498.96. 

En  1892,  une  tête  de  quai,  30  pieds  de  long,  60  pieds  de  large  et  20  pieds  de  haut,  fut 
construite  à  250  pieds  au  large  de  l4ouvrage  terminé  l'année  précédente.  La  dépense 
durant  l'exercice  financier  fut  de  $2,262.11. 

En  1896,  cette  tête  de  quai  fut  exhaussée  de  8J  pieds,  et  mise  au  même  niveau  que 
l'autre  partie  de  l'ouvrage,  c'est-à-dire,  à  6  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute  des  marées 
ordinaires  du  printemps. 

En  1897,  la  somme  de  $5,575.25  fut  dépensée  pour  compléter  la  jetée  ;  deux  piles 
de  87J  pieds  de  long  et  25  de  large,  placées  à  des  intervalles  de  25  pieds,  furent  cons- 
truites entre  la  tête  du  quai  et  l'extrémité   extérieure  de  l'approche. 

En  1898,  trois  travées  furent  construites  pour  relier  les  piles  à  la  tête  du  quai  et 
à  l'approche.     Le  coût  de  ces  travées  a  été  de  $740.70. 

En  1899,  le  tablier  de  cette  section  construite  en  1888,  fut  renouvelé  sur  une  lon- 
gueur de  250  pieds  ;  les  façades  des  piles  construites  en  1897,  furent  lambrissées,  sur 
une  longueur  de  200  pieds,  et  des  défenses  furent  placées  aux  angles.  Le  travail  fut 
fait  à  la  journée,  au  coût  de  $1,099.81. 

En  1900,  une  somme  de  $1,499.99  fut  dépensée  pour  lambrisser  110  pieds  de  la  pile 
du  large,  avec  de  l'épinette  rouge  de  3  pouces. 

En  1901,  la  somme  de  $2,507.36  fut  dépensée  pour  renouveler  le  tablier,  sur  une 
longueur  de  240  pieds  et  une  largeur  de  25  pieds.  La  façade  supérieure  fut  lambrissée 
sur  une  longueur  de  200  pieds,  avec  de  l'épinette  rouge  de  6  pouces  ;  et  un  entrepôt, 
45  x  30  pieds  fut  construit  sur  la  jetée. 

En  1901-02,  une  pile,  40  pieds  de  large  et  27  pieds  de  haut,  fut  construite  à  l'ex 
trémité  est  de  la  jetée  ;  cette  pile  est   lambrissée  avec  de  l'épinette  rouge  de  5   pouces. 
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Le  tablier  de  la  jetée  fut  renouvelé  sur  une  longueur  de  200  pieds  et  une  largeur  de 
27. 

La  dépense  durant  l'exercice  financier  fut  de  $3,102.07. 

En  1902-03,  un  plan  incliné  mobile  fut  construit,  une  salle  d'attente  fut  en  partie 
érigée  et  le  tablier  de  la  jetée  fut   réparé  à  plusieurs  endroits. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  l'entrepôt  fut  couvert  en  tôle  de  fer,  la  salle 
d'attente  fut  achevée,  un  entrepôt  fut  coustruit,  et  des  réparations  faites  au  tablier  de 
la  jetée,  au  coût  total  de  $1,101.80. 

En  1904-05,  une  pile,  20  x  20  pieds,  fut  construite  sur  le  côté  est  du  quai,  à  22 
pieds  de  la  côte,  à  laquelle  elle  est  réunie  par  une  travée. 

La  pile,  sur  le  côté  ouest  du  quai,  construite  en  1901,  a  été  réparée,  nivelée,  et  les 
traversines  et  planchers  renouvelés,  où  il  était  nécessaire.  Sur  le  côté  ouest  du  quai, 
un  gros  caillou  a  été  enlevé  au  moyen  de  la  mine. 

Dépense  totale,  en  1904-05,  $2,421.75. 

En  1905-06,  un  ponton  a  été  construit  au  coût  du  $2,498.69. 

En  1906-7,  le  ponton  commencé  l'année  précédente  a  été  complété,  muni  des 
chaînes  nécessaires,  etc.  Ce  ponton  a  60  x  20  pieds,  cinq  fausses-quilles  en  bois  de  10  x 
10  ;  les  côtés  et  le  fond  sont  en  bois  de  4  pouces,  les  baux  en  pièces  de  10  x  10  et  le  pon- 
taçre  en  3  x  6. 

Dépense  en  1906-7:— $981.30. 


SAINT-CHARLES-BORROMEE. 

Le  village  de  Saint-Charles-Borromée  est  situé  sur  la  côte  nord  de  la  grande-dé- 
charge du  lac  Saint-Jean;  dans  le  comté  de  Chicoutimi,  à  21  milles  de  la  ville  de  Chi- 
coutimi. 

Durant  l'exercice  financier  de  1904-05,  du  bois  a  été  acheté  en  vue  de  la  construc- 
tion de  deux  quai*.      Dépenses,  $996.95. 

En  1905-06,  les  deux  quais  ont  été  commencés,  un  de  chaque  côté  de  la  rivière. 
Ces  quais  ont  100  pieds  de  long  et  40  pieds  de  haut  ;  ils  sont  construits  en  caissons  de 
bois  rond  à  parements  ouverts,  chargés  de  lest  de  pierre. 

Une  certaine  quantité  de  bois  fut  aussi  acheté,  pour  compléter  les  travaux. 

Dépense  :— $3,993.35. 

En  1906-07,  les  travaux  de  construction  furent  continués. 

Le  quai  du  nord  est  fini,  à  l'exception  du  lambrissage  ;  le  quai  sud  est  construit  à 
une  hauteur  de  15  pieds  et  chargé  de  lest. 

Dépense  en  1906-07  :— $3,004.60. 

Dépense  en  1906-7  :— $3,004.60. 


SAINT-BDOUARD-DES-MECHINS. 

Le  village  de  Saint- Edouard-des-Méchins,  ou  Grands-Mécnins,  dans  le  comté  de 
Rimouski,  est  situ*-  sur  la  rive  sud  du  Saint-Laurent,  35  milles  en  aval  de  Matane.  Sa 
population,  environ  600  âmes,  s'occupe  de  pêche,  de  l'exploitation  de  forêts  et  un  peu 
d'agriculture. 

Le  30  d'octobre  1906,  un  contrat  fut  passé  pour  la  construction  d'un  quai,  à  cet 
endroit,  au  montant  de  $26,900. 

Ce  quai  consistera  en  une  approche  en  pierre,  20  pieds  de  long,  et  une  pile  en 
caissons,  583  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large  sur  les  303  premiers  pieds,  et  30  pieds 
de  large  sur  les  280  autres  pieds  ;  les  caissons  seront  à  joints  clos,  avec  fruit  de  1  dans 
12,  sur  les  deux  côtés. 

La  profondeur  de  l'eau,  au  bout  du  large,  sera  de  18  pieds  à  l'eau  basse. 

Lrs  grandes  mets  montent  de  13  pied«»,  les  mortes  mers  de  7  pieds. 
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SAINT-FÉLICIEN. 

Le  village  de  Saint-Félicien  est  situé  dans  le  comté  de  Chicoutinii,  sur  la  rivière 
Assametquagan,  à  15  milles  de  Roberval  sur  le  chemin  de  fer  de  Québec  et  Lac  Saint- 
Jean. 

Durant  l'année  1895-96,  un  quai  fut  bâti  pour  accommoder  le  commerce  local.  Ce 
quai  a  70  pieds  de  long  sur  26  pieds  de  large  et  22  pieds  de  haut  à  son  extrémité  exté- 
rieure ;  les  vaisseanx  d'un  tirant  de  8  pieds  peuvent  y  reposer  à  l'eau  basse.  Un  entre- 
pôt a  été  construit  à  l'extrémité  du  large. 

Durant  l'exercice  1899,  une  annexe  de  90  pieds  de  long,  parallèle  au  chenal,  sur  40 
pieds  de  large,  fut  construite  à  angle  droit  avec  le  quai  à  son  extrémité  extérieure. 

En  1900  une  somme  de  $100  fut  dépensée  pour  réparations. 

En  1903-4  quinze  cailloux  qui  obstruaient  le  chenal  furent  enlevés,  au  coût  de 
$302.94, 

En  1904-05,  des  réparations  furent  faites  au  quai  ;  du  lambrissage  et  des  traver- 
sées furent  renouvelés,  le  tablier  complété,  l'entrepôt  réparé  et  peinturé.  Dépense 
$629.11. 

Durant  l'hiver  un  certain  nombre  de  cailloux,  qui  obstruaient  le  chenal,  ont  été 
enelvés,  au  coût  de  $318.10. 


SAINT-FRANÇOIS,    ILE    D'ORLÉANS. 

Saint-François  est  situé  à  l'extrémité  est  de  File  d'Orléans,  21  milles  en  aval  de 
Québec. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  un  contrat  a  été  passé  avec  M.  J.  A.  Lemay, 
pour  la  construction  d'une  approche  à  la  pile  isolée,  construite  en  1903.  Cette  approche 
est  en  caissons,  250  pieds  de  long  et  30  de  large.  Au  31  de  mars  1907,  environ  78 
pour  cent  du  travail  était  fait.  • 

Dépense  en  1906-07  :—  $16,031.10. 


SAINT-FULGENCE. 

Saint-Fulgence  (aussi  appelé  Ange-aux- Foins)  est  un  petit  village  du  comté  de  Chi- 
coutimi,  sur  le  côté  nord  de  la  rivière  Saguenay,  à  dix  milles  en  aval  de  Chicoutimi. 

Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  on  a  commencé  la  construction  d'un  quai  à 
cet  endroit  ;  l'ouvrage  consiste  en  une  approche,  75  pieds  de  long,  22  pieds  de  large  et 
10  pieds  de  haut  ;  une  pile  en  caissons,  25  x  24  pieds,  14  pieds  de  haut,  placée  à  25 
pieds  de  l'extrémité  extérieure  de  l'approche. 

L'ouvrage  est  construit  en  caissons  de  bois  rond  à  parements  ouverts,  et  sera  plus 
tard  lambrissé  ;  le  tout  est  bien  chargé  de  lest.     Montant  dépensé,  $998.37. 

En  1904-05,  l'approche,  la  première  pile  et  d'autres  piles  de  25  x  22  pieds  furent 
complétées.  Les  traversines  et  corbeaux  sont  en  bois  de  1 2  x  1 2  pouces,  les  défenses  en 
bois  de  8  x  10  pouces,  et  le  tablier  en  madrier  d'épinette  de  3  pouces.  Au  30  de  juin 
1905,  une  longueur  de  275  pieds  était  achevée,  excepté  le  bordage. 

Une  autre  pile  a  été  commencée  et  construite,  14  pieds  de  haut. 

Dépense,  en  190405,  $4,993.28. 

En  1905-06,  trois  piles  de  25  x  22  pieds  ont  été  construites  à  une  hauteur  moyenne 
de  16  pieds;  la  pile  du  large,  30  x  30  pieds,  a  été  commencée  et  construite  à  une  hau- 
teur de  10  pieds  ;  la  superstructure  a  été  complétée,  excepté  sur  la  dernière  pile,  les  cor- 
beaux, tirants  et  traversines  sont  en  bois  de  12  x  12  pouces,  le  plancher  est  en  madrier 
de  3  pouces. 

Dépense:— $5,017.18. 

Durant  l'exercice  financier  de  1906-07,  le  quai,  commencé  en  190304,  fut  continué 
jusqu'à  une  longueur  de  503  pieds.  La  largeur  est  de  20  pieds,  excepté  la  pile  du  large 
qui  a  45  pieds  de  large  et  24  de  haut.     C'est  une  construction  en  piles  et  travées,  avec 
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piles  placées  de  25  pieds  en  25  pieds,   réunies  par  des  travées  en  bois  de  12  x  12  pouces. 
Les  piles  sont  chargées  de  lest  et  pourvues  de  défenses  ;  deux   espaces,   près  du  rivage, 
sont  en  partie  remplis  de  fascines  et  pierre,  pour  arrêter  l'action   de  la  glace.     Une 
certaine  quantité  de  bois  a  été  achetée  pour  compléter  le  lambrissage. 
Dépense:— $3,000.25. 


SAINT-GÉDÉON. 

La  paroisse  de  Saint-Gédéon  est  située  sur  la  rive  sud  du  Lac  Saint-Jean,  à  trente- 
trois  milles  à  l'ouest  de  Roberval. 

Le  quai,  construit  sur  la  rive  de  la  rivière  Kouchpigan,  aussi  appelée  Belle-Rivière, 
consiste  en  une  pile,  60  pieds  de  long,  30  de  large  et  22  de  haut,  en  grande  partie  de 
pin  blanc,  reliée  au  rivage  par  une  approche  en  pilolis,  70  pieds  de  long  ;  le  tout  est 
planchéié,  et  un  entrepôt,  25  x  20  pieds,  a  été  construit.     Coût  total  : — $2,998. 

Les  îles  de  Saint-Gédéon,  dans  la  paroisse  de  Saint-Gédéon,  dans  le  comté  de  Chi- 
coutinii,  sont  situées  près  du  rivage  sud-est  du  lac  Saint-Jean,  à  39  milles  à  l'ouest  de 
Roberval. 

En  1903-04,  la  somme  de  $1,982.19  a  été  dépensée  pour  acheter  des  matériaux,  pour 
construire  un  quai  à  cet  endroit. 

Le  13  de  juillet  1904,  la  construction  de  ce  quai  fut  donnée  à  l'entreprise,  au  prix 
de  $8,990. 

L'ouvrage  consiste  en  une  culée,  20  pieds  de  long  ;  sept  piles,  20  x  20  pieds,  cons- 
truites à  25  pieds  de  distance  ;  et  une  tête  de  quai,  40  x  30  x  20  pieds,  avec  deux  plans 
inclinés. 

Au  30  de  juin  1905,  le  quai  fut  terminé. 

La  dépense  totale,  durant  l'exercice  financier  de  1904-05,  fut  de  $7,500. 

Durant  l'hiver  de  1905-06,  des  cailloux  furent  enlevés  des  abords  du  quai  au  coût  de 
1177.28, 

Durant  l'exercice  de  1906-07,  la  somme  de  $209.92  a  été  dépensée  pour  enlever  des 
cailloux. 


SAINT-IRÉXÉE. 

Saint-Irénée,  comté  de  Charlevoix,  est  situé  sur  la  rive  nord  du  Saint-Laurent,. 
78  milles  en  aval  de  Québec  et  6  milles  à  l'ouest  de  la  Mal  baie. 

Durant  l'exercice  de  1906  -07,  le  plancher  du  quai  fut  entièrement  renouvelé,  et  un 
garde-fou  construit  sur  le  côté  est  du  quai  ;  des  réparations  furent  aussi  faites  à 
l'entrepôt. 

Dépense  en  1906-07  :— $1839.68. 


SAINT-JEAN    DES    CHAILLONS. 

Le  village  de  Saint-Jean-desChaillons,  comté  de  Lotbinière,  est  situé  sur  les  bords 
du  Saint-Laurent,  cinquante-sept  milles  en  amont  de  Québec.  Population  du  village, 
1,000  habitants. 

En  1906-07,  les  travaux  donnés  à  l'entreprise  furent  complétés.  L'approche  entre 
le  quai  et  la  falaise,  a  été  construite  à  la  journée  ;  c'est  une  pile  de  27  x  27  pieds  et  6 
pieds  de  haut,  avec  façade  à  fruit  de  1  dans  1,  sur  le  côté  ouest.  A  part  de  cette  appro- 
che, une  chaussée  a  été  construite  au  pied  de  la  falaise,  100  pieds  de  long,  27  de  large  et 
d'une  hauteur  moyenne  de  5  pieds  et  6  pouces,  construite  en  caissons  à  parements 
ouverts,  couverte  avec  de  l'épinette  rouge  de  5  pouces,   et  lambrissée  avec  àe  l'épinette 
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rouge  de  4  pouces.     L'approche   et  la  chaussée  sont  entièrement   chargées   de  lest   de 
pierre. 

Dépense  en  1906-07  :— $14,387.70. 

SAINT-LAURENT,   ILE  D'ORLEANS. 

Le  village  de  Saint-Laurent,  dans  le  comté  de  Montmorency,  est  situé  sur  le  côté 
sud  de  l'île  d'Orléans,  10  milles  en  aval  de  Québec. 

Le  plan  incliné,  sur  le  côté  ouest  du  quai,  a  été  entièrement  reconstruit,  et  environ 
un  quart  du  plancher  du  quai  renouvelé.  L'entrepôt  et  la  salle  d'attente  ont  été  pein- 
turés et  de  petites  réparations  faites  au  plan  incliné  mobile  et  aux  flotteurs. 

Dépense  en  1906-07  :— $929.10. 

SAINT- PAUL  DE  L'ILE-AUX-NOIX. 

Saint- Paul  de  l'Ile-aux-Noix,  anciennement  Saint  Yalentin,  est  situé  sur  le  côté 
ouest  de  la  rivière  Richelieu,  dans  le  comté  de  Saint-Jean,  près  de  la  frontière  sud,  envi- 
ron quatre  milles  au  nord  de  Lacolle  ou  douze  milles  au  sud  de  Saint-Jean. 

Comme  il  n'y  avait  pas  de  quai  à  cet  endroit,  la  grande  quantité  de  foin  annuelle- 
ment exportée  aux  ports  américains  du  Lac  Champlain,  et  les  produits  de  la  ferme  ex- 
pédiés à  Saint-Jean,  devaient  être  transportés  en  chalands  aux  barges  mouillées  dans  le 
chenal  de  la  rivière,  ce  qui  nécessitait  un  double  transbordement,  et,  par  conséquent,  de 
lourdes  dépenses.  Afin  de  fournir  les  facilités  requises  de  débarquement,  une  somme  de 
$5,500  fut  accordée  en  1897,  pour  la  construction  d'un  quai  au  pied  du  chemin  du  gou- 
vernement, conduisant  du  chemin  du  roi  à  la  traverse  de  l'Ile-aux-Noix.  Le  17  de 
mars  1897,  l'ouvrage  fut  donné  à  l'entreprise  et  consistait  : — 

(a)  Une  levée  en  pierre  et  terre,  135  pieds  de  long  et  25  pieds  de  large,  avec  côtés 
à  déclin  de  1  dans  1. 

(b)  Une  approche  en  tréteaux,  156  pieds  de  long  par  20  de  large. 

(c)  Une  pile  de  tête  en  caissons,  60  pieds  de  long,  35  de  large  et  19 \  de  haut,  sur 
la  façade  du  large  où  il  y  a  9J  d'eau  à  l'eau  basse. 

Ce  quai  fut  complété  en  1898,  au  coût  total  de  $6,152.43.  Le  chemin  du  gouver- 
nement fut  exhaussé  au-dessus  du  niveau  des  eaux  hautes  du  printemps  et  clôturé. 

On  1900-01,  des  réparations  furent  faites,  au  coût  de  $66.50. 

Aux  mois  de  mai  et  juin  1904,  des  corbeaux  et  tirants,  en  bois  de  6  x  12  pou- 
ces, furent  placés  entre  les  vieilles  pièces  qui  étaient  à  6  pieds  4  pouces  les  unes  des  au- 
tres; les  trois  quarts  du  plancher  furent  renouvelés  et  un  petit  entrepôt,  16  x  20  pieds, 
construit.     Les  travaux  furent  faits  à  la  journée,  au  coût  de  $1,158.15. 

Au  mois  d'août  dernier,  un  garde-fou  a  été  posé  sur  les  deux  côtés  de  l'approche 
en  tréteaux,  et  environ  trente  pièces  de  tablier  renouvelées. 

Dépense  en  1906-07  :— $6,642.50. 

SA1NT-SIMÉON. 

Saint-Siméon  est  situé  sur  la  rive  nord  du  Saint-Laurent,  dans  le  comté  de  Charle- 
voix,  107  milles  en  aval  de  Québec. 

Durant  l'exercice  de  1906-07,  un  plan  incliné  mobile  a  été  construit  dans  le  quai. 
Un  entrepôt  et  salle  d'attente,  avec  tour  sur  le  toit,  a  aussi  été  construit.  L'angle  nord- 
est  fut  fortement  endommagé  par  un  steamer,  mais  il  a  immédiatement  été  réparé. 

Dépense  en  1906  07  :— $2,242.39. 

SAINT-THIMOTHÉE. 

Le  village  de  Saint-Thimothée,  comté  de  Beauharnois,  est  situé  sur  la  rive  sud  du 
Saint-Laurent,  à  la  tête  des  rapides  de  la  Chute-aux-Bouleaux  et  sur  la  ligne  du  Grand- 
Tronc,  à  cinq  milles  et  demi  de  Valleyfield. 
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En  1882-3,  un  débarcadère  fut  construit  à  cet  endroit;  l'ouvrage  consistait  en  une 
pile,  100  pieds  de  long  par  24  de  large,  reliée  au  rivage  par  une  approche  ou  levée  en 
pierre,  terre  et  gravier,  237  pieds  de  long  et  20  de  large  au  sommet.  Le  long  de  la  fa- 
çade du  large  de  la  pile,  il  y  a  une  profondeur  d'eau  de  7  pieds.     Dépense  : — $1,841.46. 

Au  prin'emps  de  1884,  le  quai,  endommagé  par  la  glace,  fut  réparé  au  coût  de 
$187.21. 

Pendant  l'été  de  1889,  une  addition  fut  construite  à  la  pile  de  tête,  100  x  44  pieds, 
composée  de  trois  petites  piles,  25  x  20  pieds,  placées  à  vingt  pieds  de  distance  les  unes 
des  autres  et  à  44  pieds  de  la  vieille  tête  de  quai  ;  les  petites  piles  sont  reliées  entre  elles 
par  des  travées  en  bois.     Dépense  : — $3,773.15. 

En  1899-1900,  des  traversines  et  du  tablier  furent  renouvelés;  l'entrepôt  et  la  salle 
d'attente  réparés  et  peinturés  ;  un  enclos  pour  les  animaux  fait  à  l'angle  intérieur  du 
quai,  le  long  du  chemin,  et  le  chemin  réparé  et  amélioré.     Dépense  : — $801.45. 

A  mois  de  février  dernier,  les  trois  piles  construites  en  1889  furent  démolies  au  ni- 
veau de  l'eau  basse  et  reconstruites  3  pieds  de  haut;  les  espaces,  entre  ces  piles  et  la 
vieille  tête  de  quai,  furent  remplis  de  pierre,  environ  140  toises,  et  d'autres  réparations 
furent  faites,  au  coût  total  de  $248.79. 

SAINT-VALIER. 

Le  village  de  Saint- Valier,  comté  de  Bellechasse,  est  situé  sur  la  rive  sud  du  Saint- 
Laurent,  à  21  milles  en  aval  de*  Québec. 

Un  crédit  a  été  voté  par  le  Parlement,  pour  construire  un  quai  à  cet  endroit,  pour 
faciliter  le  transport  des  produits,  etc. 

La  construction  de  ce  quai  a  été  donnée  à  l'entreprise,  le  6  de  février  1907.  Les 
travaux  consistent  en  une  approche,  27  "5  pieds  de  long  ;  et  une  pile  en  caissons  de  bois, 
chargés  de  lest  de  pierre,  272-5  pieds  de  long,  22  pieds  de  large  et  21  pieds  de  haut, 
avec  parements  à  fruit  de  1  dans  12. 

Dépense  en  1906-7  :— $248.79. 

SAINT-ZOTIQUE. 

Le  village  de  Saint-Zotique,  comté  de  Soulanges,  est  situé  sur  la  rive  nord  du  Saint- 
Laurent,  deux  milles  et  demi  en  amont  de  Coteau-Landing. 

La  pile  d'amarrage,  à  Coteau-Landing,  étant  trop  près  de  la  tête  des  rapides  du 
Coteau  pour  que  les  radeaux  ou  les  bateaux  à  vapeur  puissent  y  amarrer  sans  danger, 
on  décida  de  construire  une  autre  pile  d'amarrage  à  Saint-Zotique  ;  l'ouvrage  fut  com- 
mencé en  1881-82,  et  complété  en  1884.  Elle  consiste  en  une  pile  de  tête  en  caissons  à 
joints  clos,  100  pieds  de  long  par  24  de  large,  reposant  dans  9  pieds  d'eau  ;  et  une 
approche  de  12  pieds  de  large,  composée  de  34  petites  piles  en  caissons  à  joints  clos,  8  x 
12  pieds,,  placées  à  20  pieds  les  unes  des  autres,  et  reliées  ensemble  par  des  travées  en 
bois  de  12  x  12  pouces.     L'approche  a  une  longueur  totale  de  1,150  pieds. 

En  1881-82,  une  somme  de  $1,070.75  fut  dépensée;  en  1882-83,  $3,479.74  ;  et  en 
1883-84,  $4,708.18. 

En  1885-86,  la  pile  de  tête  fut  prolongée  à  132  pieds  et  4  pouces  ;  l'approche  élargie 
à.  2 1  pieds,  le  brise-glaces  reconstruit,  et  un  garde-fou  posé  sur  les  deux  côtés,  au  coût 
total  de  $1,200.73. 

En  1893-94  et  1894-95,  des  sommes  de  $2,490.75  et  $1,599.85,  respectivement, 
furent  dépensées  pour  reconstruire  une  partie  du  travail  et  pour  faire  des  réparations 
générales. 

Aux  mois  de  mai  et  juin  1902,  le  brise-glaces  fut  lambrissé  à  neuf  avec  de  l'orme 
-de  8  pouces  ;  une  partie  du  tablier  de  la  tête  du  quai  et  de  l'approche  fut  renouvelée  ; 
plusieurs  traversines  remplacées  ;  l'angle  sud-est  de  la  pile  de  tête  lambrissé  avec  de 
l'orme  et  couvert  avec  de  l'acier  en  feuilles,  et  des  réparations  générales  faites  à  l'entre- 
pôt, au  garde-fou,  etc.,  au  coût  total  de  $1,099.61. 

Au  mois  d'août  1902,  la  somme  de  $203.12  fut  dépensée  en  réparations. 

En  juin  1904,  plusieurs  longrines  de  l'approche  furent  renouvelées,  ainsi  qu'une 
partie  du  tablier,  au  coût  de  $509.01. 
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Durant  le  mois  de  mars  dernier,  toutes  les  longrines  entre  les  piles  furent  renouve- 
lées ;  des  réparations  temporaires  furent  faites  aux  piles,  et  du  madrier  de  pin  de  3 
pouces  a  été  acheté  pour  la  plus  grande  partie  du  tablier. 

Dépense  en  1906-07  :-—  $1,752.53. 

SAULT-AU-MOUTON. 

Sault-au-Mouton  est  situé  sur  la  rive  nord  du  Saint-Laurent,  à  trois  milles  du  vil- 
lage de  Mille- Vaches. 

Le  chenal  de  la  rivière  de  Sault-au-Mouton  est  navigable  à  l'eau  haute,  mais  très 
dangereux  à  cause  des  cailloux. 

Durant  l'exercice  de  1906-07,  quelques-uns  de  ces  cailloux  ont  été  enlevés  au  coût 
de  $475.03. 


SAULTMONT-MORENCY. 

Le  village  du  Sault -Montmorency  est  situé  sur  la  rive  nord  du  Saint-Laurent,  à  huit 
milles  en  aval  de  Québec. 

Le  mur  de  revêtement  en  caissons,  .construit  par  ce  ministère  en  1904-05,  a  été  pro- 
longé de  300  pieds.  C'est  une  construction  en  caissons  à  parements  ouverts,  remplis  de 
pierre,  de  9  pieds  de  haut  et  12  de  large. 

Dépense  en  1906-07  :— $3,270.89 


SOREL    (BRTSE-GLACES.) 

La  ville  de  Sorel,  le  chef -lieu  du  comté  de  Richelieu,  est  située  au  confluent  de  la 
rivière  Richelieu  et  du  Saint-Laurent,  sur  la  rive  droite  de  la  rivière  Richelieu,  à  qua- 
rante-cinq milles  au  nord-est  de  Montréal. 

De  1888  à  1892,  le  ministère  construisit  à  cet  endroit,  dans  la  rivière  Richelieu, 
cinq  brise-glaces  pour  protéger  les  rives  contre  la  poussée  des  glaces  du  Saint-Laurent  et 
l'accumulation  de  celles  de  la  rivière.  Ces  brise-glaces  ont  été  de  grande  utilité,  en 
empêchant  la  destruction  des  terrains  riverains  ou  des  bateaux  en  hivernement. 

Les  deux  piles  à  l'embouchure  de  la  rivière  Richelieu  ont  30  x  24  pieds  et  environ 
20  pieds  de  haut  ;  le  sommet  de  ces  piles  est  de  niveau  avee  l'eau  extrêmement  haute  du 
Saint-Laurent.  Elles  sont  destinées  à  résister  à  la  pression  du  Saint- Laurent,  mais  elles 
étaient,  lors  de  leur  construction,  insuffisamment  protégées  contre  les  glaces  de  la  rivière 
Richelieu,  aussi  furent-elles  fortement  endommagées  au  printemps  de  1896. 

Durant  l'exercice  de  1896-97,  une  somme  de  $441.53  fut  dépensée  pour  réparer  les 
dommages  et  pour  renforcer  les  piles  au  moyen  de  lambrissage,  moises,  feuilles  de  fer  sur 
les  angles,  etc. 

En  1898-99,  les  trois  brise-glaces,  en  amont  du  pont  du  chemin  de  fer  de  la  Rive- 
Sud,  furent  réparés  ;  les  rangs  supérieurs  des  parements  furent  renouvelés  et  le  lambris- 
sage  réparé,  au  coût  de  $555.93 

Depuis  cette  date,  des  sommes  considérables  ont  été  dépensées  pour  travaux  de 
reconstructions  et  réparations:  en  1900-01,  $811.66  ;  en  1901-02,  $1,990.83  ;  en  1903-4, 
$2,280.59. 

Du  mois  d'octobre  1904  à  la  fin  de  mars  1905,  les  deux  brise-glaces,  près  de  Saint- 
Joseph  de  Sorel,  furent  démolis  jusqu'à  l'eau  basse  et  reconstruits  15  pieds  au-dessus  de 
la  ligne  de  l'eau  extrême  basse,  et  entièrement  remplis  de  pierre.  Dépense  : — $6,016.89. 

Au  mois  d'avril  suivant,  la  glace  poussa  hors  d'alignement  environ  quatre  pieds  de 
la  superstructure  d'un  de  ces  brise-glaces,  celui  le  plus  au  large. 

En  octobre  et  novembre  derniers,  on  fit  brû'er  la  vieille  pile  que  l'on  remplaça  par 
une  construction  plus  substantielle.  La  pile  neuve  est  en  pierre  posée  à  la  main,  recou- 
verte avec  du  béton  armé  de  un  pied  et  demi  d'épaisseur.     Elle  mesure,  à  la  base,  29  x 
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24  pieds  ;  sa  hauteur  est  de  17  pieds;  les  façades,  sur  la  rivière  Richelieu  et  sur  le- 
Saint-Laurent,  sont  construites  avec  fruit  de  1 J  dans  1,  à  partir  de  2  pieds  de  la  base  ; 
les  deux  auttes  façades  ont  un  fruit  de  1  dans  12  ;  le  sommet  a  8  x  8  pieds. 

TROIS-RIVIÈRES    (QUAI    BUREAU). 

La  ville  de  Trois-Rivières  est  construite  sur  la  rive  nord  du  Saint-Laurent,  à  l'em- 
bouchure de  la  rivière  Saint-Maurice,  soixante  et  quatorze  milles  en  aval  de  Montréal, 
et  soixante  et  huit  milles  en  amont  de  Québec. 

Le  ministère  donna  à  l'entreprise,  à  M.  Randolph  MacDonald,  la  construction  d'une 
jetée  à  eau  profonde,  d'une  façade  totale  de  1,968  pieds,  avec  retour  de  24  pieds. 

D'après  le  contrat  ci-haut  mentionné,  en  date  de  7  décembre  1903,  les  travaux  de- 
vaient être  complétés  avant  novembre  1905;  l'eau  haute  de  l'été  de  1905  empêcha  le 
progrès  du  travail,  mais  en  ]  906,  l'eau  s'étant  maintenue  assez  basse  tout  l'été,  les  tra- 
vaux en  béton  furent  complétés. 

Travaux  faits  et  matériaux  livrés  d'après  contrat 
($330,730)  du  commencement  de  l'ouvrage  au 
31  de  mars  1907,  environ  97  27  pour  cent $      321,732  60 

Montant  à  déduire  pour  ouvrage  fait  au   30   juin 

1906,  environ  63-07  pour  cent 208,473  69 


Balance., $      113,258  91 

La  valeur  totale  du   travail   fait  durant  l'exercice  de   1906-07  représente  environ 
34  20  pour  cent  des  travaux  sous  contrat. 

Travail  extra  :  Remplissage  fourni  pour  remplir  l'es- 
pace entre  la  levée  de  100  pieds  et  la  voie  de 
ceinture  du  Pacifique  Canadien,  environ  58.76 
pour  cent  de  fait $        10,193  40 


Dépense  totale  en  1906-7 $■        57,897  34 

TICOUABÉ. 

Ticouabé  ou  Saint-Méthode,  est  un  village  du  comté  de  Chicoutimi,  situé  à  Fem- 
bouchure  de  la  rivière  Ticouabé,  à  21  milles  de  Roberval. 

En  1897-98,  un  petit  débarcadère  fut  construit  à  cet  endroit;  ce  quai  consiste  en 
une  pile  en  caissons  à  joints  clos,  30x30  pieds,  construite  à  une  courte  distance  du 
rivage,  auquel  elle  est  reliée  par  une  plate-forme  supportée  par  des  chevalets  ;  cette 
plate-forme,  ou  approche,  a  103  pieds  de  long  et  25  pieds  de  large.  Une  bâtisse  servant 
d'entrepôt  et  de  salle  d'attente,  25  x  30  pieds,  fut  construite  sur  le  quai. 

Le  montant  dépensé  est  de  $11.611.79. 

En  1902-03.  le  quai  fut  considérablement  endommagé  par  la  glace. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  1903-04,  les  chevalets  furent  renouvelés  et 
le  nombre  en  fut  augmenté,  des  poutrelles  furent  posées  pour  supporter  les  solives  du 
plancher.     La  pile  fut  nivelée,  et  pour  l'empêcher  de  tasser  on  l'entoura  de  pilotis. 

La  dépense,  durant  l'exercice  de  1903-04,  est  de  $792.08. 

TROIS-PISÏOLES. 

Le  village  de  Trois-Pistoles,  comté  de  Témiscouata,  est  situé  sur  la  ligne  de  l'Inter- 
colonial,  25  milles  en  bas  de  la  Rivière-du-Loup.  Les  terres  sont  fertiles  et  l'endroit 
prospère  ;  c'est  aussi  une  place  d'eau  assez  fréquentée. 

Le  long  de  la  rivière  Trois-Pistoles  sont  construits  des  scieries  importantes  et  des 
usines  de  pulpe  de  bois. 
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Le  quai  public  est  construit  sur  le  côté  ouest  de  l'entrée  du  havre. 

Le  havre  qui  est  très  exposé  au  vent  du  nord-est,  fut,  en  1904  et  1905,  protégé 
par  un  trise-lames,  construit  en  travers  de  l'entrée. 

Durant  l'exercice  de  1906-07,  une  travée  du  quai,  qui  était  devenue  dangereuse 
fut  remplacée  par  une  pile  en  caissons,  remplis  de  pierre,  50  pieds  de  long,  20  de  large 
et  19  de  haut. 

Le  plancher  du  quai  a  été  renouvelé  sur  une  seperficie  de  3,500  pieds  carrés  ainsi 
que  la  majeure  partie  des  traversines. 

Des  défenses  ont  été  posées  à  tous  les  10  pieds,  le  long  de  la  façade  sud  du  brise- 
lames. 

Ces  travaux  ont  été  faits  durant  les  mois  de  juillet  et  août,  au  coût  de  $2,599.84. 

Les  grandes  mers  montent  de  18  pieds,  les  mortes  mers  de  10  pieds. 


VERDUN. 


Verdun  est  un  village  de  l'île  de  Montréal,  dans  le  comté  Jacques- Cartier,  deux 
milles  au  sud  de  Montréal. 

Au  mois  d'octobre  1899,  le  ministère  commença  la  construction  d'un  quai  à  cet 
endroit,  pour  l'utilité  des  fermiers  de  la  rive-sud  du  Saint-Laurent,  près  de  la  côte 
Sainte-Catherine.  I  es  travaux  furent  complétés  au  mois  de  juin  suivant  au  coût  de 
$2,353  23.  Ce  quai  consiste  en  une  pile  de  tête,  82  pieds  de  long,  20  de  large,  avec 
sommet  6  pieds  au  dessus  de  l'eau  basse  et  brise-glace  à  l'extrémité  d'amont  ;  et  une 
approche  en  caissons  à  joints  clos,  75  pieds  de  long  et  18  de  large.  Il  y  a  6  pieds  d'eau, 
à  l'eau  basse,  le  long  de  la  façade  du  large. 

En  1900-01,  une  somme  de  $107.66  fut  dépensée  en  réparations. 

Durant  les  mois  de  juin,  juillet  et  août  1906,  des  réparations  considérables  furent 
faites  au  quai  qui  avait  été  fortement  endommagé  par  les  glaces.  La  structure  a  été 
démolie  jusqu'à  un  pied  au-dessus  de  l'eau  basse  et  reconstruite  deux  pieds,  le  tout  fut 
rempli  de  pierre,  gravier  et  sable.  Le  chemin  du  quai  a  aussi  été  amélioré,  une  levée 
en  bois  fut  construite  pour  empêcher  les  éboulis  ;  cette  levée  a  160  pieds  de  long  et 
2  pieds  de  haut. 

Dépenses  en  1906-07  :— $1,224.98. 

VILLE-MARIE  (bAIE-DES-PÈRES). 

Le  village  de  Ville-Marie,  comté  de  Pontiac,  est  situé  sur  la  Baie-des- Pères,  sur  le 
ac  Témiscamingue.  Il  n'y  a  pas  de  chemin  de  fer  à  cet  endroit,  et  tout  le  transport  se 
ait  par  eau. 

En  1887,  le  ministère  acheta  le  quai  de  la  Société  de  Colonisation  et  chemin  de  fer 
du  Lac  Témiscamingue,  pour  la  somme  de  $3,000.  (Voir  A.  en  C.  83,568;  20-12-87). 
Le  quai,  alors,  consistait  en  une  approche  de  400  pieds  de  long  et  16  pieds  de  large; 
une  pile  de  tête,  26  x  37  pieds  ;  le  tout  construit  de  petites  piles  en  caissons  à  parements 
ouverts,  supportant  un  tablier  à  15  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse. 

En  1892,  une  somme  de  $68.12  fut  dépensée  pour  réparations;  en  1895,  $945.63; 
et  en  1896,  $25.65. 

En  1903,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $2,500  pour  réparer  le  quai,  mais  les  tra- 
vaux ne  furent  pas  faits,  à  cause  de  la  demande  des  résidents  de  l'endroit  pour  la  cons- 
truction d'un  nouveau,  trop  dispendieux. 

En  1904-5,  des  réparations  urgentes  furent  faites,  au  coût  de  $361.33,  et  la  somme 
de  $160.43  fut  payée  à  la  Société  Lumsden,  pour  réparations  faites  de  1896  à  1904. 

Les  travaux  de  reconstruction  furent  commencés  à  la  fin  de  la  saison  de  1905,  et 
étaient  presque  terminés  au  mois  d'août  1906.  Le  lambrissage  des  angles  des  piles  fut 
fait  au  mois  de  mars  1907. 
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Le  coût  de  reconstruction  s'élève  à  $3,960.42  ;  le  quai  tel  que  reconstruit,  est  enr 
piles  de  caissons  et  consiste  en  une  approche  de  350  pieds  de  long,  18  pieds  de  large,  avec 
un  solide  garde-fou  ;  une  pile  de  tête,  40  pieds  de  front,  avec  plan  incliné,  et  100  pieds 
de  long,  mais  de  largeurs  inégales,  ayant  été  construite  en  différents  temps  par  les  par- 
ties intéressées.     Le  frontage  total  est  maintenant  de  200  pieds. 

Dépense  en  1906-07  :— $3,243.87. 

ONTARIO. 

AMHERSTBURG. 

(Creusage). 

Amherstburg,  canton  de  Malden,  dans  le  comté  d'Essex,  est  situé  sur  le  côté  est  de 
la  rivière  Détroit,  environ  5  milles  du  lac  Erié  et  18  milles  au  sud  de  Windsor,  auquel 
il  est  relié  par  un  tramway  électrique.     Population  2,500  âmes. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $10,500  pour  acheter  certains 
lots  riverains  et  pour  compléter  le  creusage  de  la  section  du  centre,  dans  la  rivière  Dé- 
troit, vis-à-vis  de  la  ville,  à  21  pieds  au-dessous  de  l'eau  basse,  ce  qui  permettra  aux 
vaisseaux  d'un  fort  tirant  d'eau  de  se  rendre,  sans  danger,  aux  docks  de  la  ville. 

Le  creusage  fut  donné  à  l'entreprise,  à  la  Weddell  Dredging  Company,  deTrenton, 
au  prix  de  98c.  la  verge  cube,  mesure  en  place. 

Au  commencement  de  l'exercice  financier  le  travail  était  commencé,  il  fut  terminé 
le  dernier  juillet  1906,  et  consistait  à  draguer  le  chenal  et  enlever  les  cailloux. 

Coût  total  du  creusage  en  1906-7,  y  compris  dépenses  d'inspection;  $9,319.83. 

BAYFIELD. 

Le  village  de  Bayfield,  comté  de  Huron,  est  situé  sur  le  côté  est  du  lac  Huron,  à 
l'enbourchure  de  la  rivière  Bayfield.  douze  milles  au  sud  de  la  ville  de  Goderich. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $800  pour  réparations  aux 
jetées  et  pour  creusage  ;  le  17  de  juillet,  ordre  fut  donné  de  faire  faire  les  travaux  à  la 
journée. 

Les  réparations  furent  commencées  le  3  d'août,  et  terminées  le  26  septembre  1906, 
alors  que  le  crédit  était  épuisé. 

Les  travaux  consistaient  à  réparer  l'extrémité  du  large  de  la  jetée  sud  et  y  ajouter 
du  lest  de  pierre  ;  niveler  la  partie  intérieure  de  la  jetée  sud  ;  niveler  et  exhausser  120 
pieds  du  centre  de  cette  jetée,  où  du  tassement  s'était  produit  et  reposer  le  tablier. 
Des  réparations  générales  ont  été  faites  au  tablier  de  la  jetée  nord,  ainsi  que  du  remplis- 
sage en  gravier. 

Dépense  en  1906-07  :-  $795.61. 


BELLE-RIVIÈRE. 

(Creusage), 

Le  village  de  Belle-Rivière  est  situé  sur  la  rive  sud  du  lac  Saint-Clair,  à  93  milles 
de  Windsor.  La  population,  environ  1,000  âmes,  en  majeure  partie  d'origine  française, 
s'occupe  principalement  d'agriculture. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $3,500  pour  creusage  et  pour 
renouvellement  des  ouvrages  de  protection  en  pilotis. 

Un  arrangement  fut  fait  avec  la  Windsor  Dredging  Company,  Ltd.,  de  Windsor, 
pour  creuser  un  chenal  à  l'entrée  du  havre,  à  une  profondeur  de  9  pieds  à  l'eau  basse. 

Les  travaux  commencèrent  le  26  de  septembre,  et  continuèrent  jusqu'au  30  de 
novembre  1 906,  alors  qu'ils  furent  suspendus  pour  l'hiver. 
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Vu  la  position  exposée  du  chenal,  il  s'est  produit  beaucoup  de  remplissage,  et  le 
chenal  n'est  pas  encore  fini. 

Durant  la  saison,  9,845  verges  cubes  de  glaise  furent  enlevées. 
Dépense  en  1906-07  :— $2,556.50 

RIVIÈRE    BLANCHE. 

La  rivière  Blanche  se  jette  dans  le  lac  Témiscamingue,  à  l'ouest  de  la  frontière  .de 
-Québec  ;  elle  est  navigable  jusqu'à  Tomstown,  à  26  milles  de  son  embouchure.  Il  se 
fait  un  trafic  considérable  sur  cette  rivière  depuis  quelques  temps.  Les  nombreux  ébou- 
lis  qui  se  produisent  le  long  de  la  rivière  en  ont  obstrué  le  lit  avec  de  corps  d'arbres, 
etc.  Un  bateau  arrache- souches  fut  construit  en  1905,  et  commença  à  travailler  dans  le 
même  automne.      Deux  chalands  et  une  cuisine,  etc.,  flottante  ont  depuis  été  construits. 

Durant  la  saison  de  1906,  la  rivière  fut  nettoyée  une  fois,  sur  tout  son  parcours, 
et  deux  fois,  aux  endroits  dangereux.  Les  dépenses,  y  compris  le  remorqueur,  se  mon- 
tent à  une  moyenne  de  $1,300  par  mois.  L'outillage  à  coûté  $5,000,  et  2,3^0  corps 
d'arbres  etc.,  ont  été  enlevés,  au  coût  moyen  de  $2.30.  Les  corps  d'arbres,  souches,  etc., 
sont  déchargés  à  terre  au  moyen  d'une  grue,  et  là  ils  sont  brûlés  ou  autrement  détruits, 
sans  dépense  additionnelle  au  ministère. 

Les  travaux  faits  durant  la  dernière  saison  ont  permis  de  naviguer  la  rivière  à  l'eau 
extrême  basse,  alors  que  la  chose  était  impossible  les  années  précédentes  avec  un  pieds 
d'eau  de  plus.  Les  travaux  seront  terminés  durant  la  saison  prochaine,  ainsi  que  le 
creusage  d'un  chenal  à  travers  les  barres  de  gravier,  à  la  tête  de  la  navigation. 

Dépense  en  1906-07  :— $5,574.98. 

BRACEBRIDGE. 

Bracebridge  est  situé  sur  la  branche  nord  de  la  rivière  Muskoka,  district  de  Mus- 
koka,  125  milles,  par  chemin  de  fer  au  nord  de  Toronto. 

Le  25  de  juillet,  instructions  furent  données  de  dépenser  $350  pour  compléter  les 
approches  du  quai  public. 

Les  travaux  consistaient  en  la  construction  d'un  chemin  en  pierre  et  gravier,  650 
pieds  de  long  et  18  pieds  de  large.  Le  chemin  a  été  complété  avec  garde-fou  aux 
endroits  nécessaires. 

Dépense  en  1906  07  :— $427.40. 

BRONTE. 

Le  village  de  Bronte,  comté  de  Halton,  est  situé  sur  la  côte  nord  du  lac  Ontario,  à 
vingt-sept  milles  au  sud-ouest  de  Toronto. 

A  sa  dernière  session  le  parlement  vota  un  crédit  de  $2,200  pour  les  améliorations 
du  havre,  et  le  17  de  juillet  ordre  fut  donné  de  faire  les  travaux  à  la  journée. 

Les  travaux  furent  commencés  le  15  de  septembre,  mais  ne  sont  pas  encore  complé- 
tés ;  le  lit  des  piles  doit  être  creusé  avant  que  les  piles  soient  calées  en  place.. 

L'ouvrage  consiste  en  une  construction  en  caissons,  40  x  20  pieds,  construite  à  l'extré- 
mité ouest  de  la  jetée  nord,  dans  le  bassin  projeté,  pour  protéger  les  rives  contre  les  eaux 
hautes  du  printemps,  dans  la  crique  (Twelve-Mile-Creek).  Environ  100  pieds  de  pilotis 
à  joints  clos  ont  été  posés  sur  le  côté  sud  du  havre,  pour  protéger  la  rive. 

Dépense  en  1906-07  :— $2,199. 

BURLINGTON-CHANNEL. 

Burlington-Channel,  dans  le  comté  de  Wentworth,  est  simplement  un  chenal  ou 
canal  ouvert  à  travers  une  pièce  de  terre  basse  qui  sépare  le  lac  Ontario  d'une  grande 
nappe  d'eau  profonde,  appelée  la  baie  de  Burlington.  Ce  chenal  permet  aux  vaisseaux 
de  se  rendre  aux  quais  de  la  cité  de  Hamilton. 
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Un  pont  tournant  a  été  construit  sur  le  canal,  par  ce  ministère. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $500  pour  construire  un  che- 
min vers  la  jetée  sud,  pour  remplacer  le  petit  pont  ;  le  5  octobre  ordre  fut  donné  de  com- 
mencer le  travail. 

Les  travaux  consistent  en  la  construction  d'une  chaussée,  235  x  50  pieds  le  long  de 
la  façade  sud  de  la  jetée  sud,  bâtie  en  caissons  à  joints  clos  sur  le  côté  de  la  baie,  remplie 
de  sable  et  de  gravier,  et  réunie  au  chemin  conduisant  de  la  plage  à  Hamilton. 

Le  personnel,  préposé  à  l'entretien  du  pont  tournant  a  travaillé  du  1er  de  juillet  au 
19  de  décembie,  date  de  la  clôture  de  la  navigation,  alors  que  le  travail  fut  suspendu 
pour  reprendre  avec  l'ouverture  de  la  navigation,  le  21  de  mars  suivant  : 

Dépense  en  1906-07  : — 

Chaussée,  etc , $  5,241.59 

Entretien  du  pont,  gages  du  personnel,  etc 1,201.77 


6,443.36 


COBOURG. 

Cobourg,  une  ville  assez  considérable,  est  située  sur  le  côté  nord  du  lac  Ontario, 
dans  le  comté  de  Northumberland,  sur  la  ligne  principale  du  Grand-Tronc,  65  milles  à 
Test  de  Toronto. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $5,000,  pour  réparations  aux 
jetées,  et  le  17  de  juillet,  ordre  fut  donné  de  faire  faire  les  travaux  à  la  journée. 

L'ouvrage,  commencé  le  1er  juillet,  continua  jusqu'au  31  octobre,  alors  que  les  tra- 
vaux furent  suspendus  pour  l'hiver. 

Des  réparations  générales  furent  faites,  elles  consistaient  principalement  à  renou- 
veler partie  du  tablier  et  des  pièces  de  parements. 

Dépense  en  1906-7  :— $1,960.94. 


COLBORNE. 

Colborne  est  situé  sur  la  rive  nord  du  lac  Ontario,  environ  quatorze  milles  à  l'est  de 
Cobourg  ;  population,  1,000  âmes. 

A  sa  dernière  session  le  parlement  vota  un  crédit  de  $1,000,  pour  construire  un 
quai,  à  cet  endroit. 

Des  plans  et  devis  ont  été  préparés. 


COLCH ESTER. 

Le  village  de  Colchester  est  situé  sur  la  rive  nord  du  lac  Erié,  dans  le  comté  d'Essex, 
à  environ  quatre  milles  au  sud  de  Harrow  et  15  milles  de  Détroit.  Harrow  est  la  gare 
de  chemin  de  fer  la  plus  près.     Population,    environ  200  âmes. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $2,000,  pour  compléter  le  quai 
de  cet  endroit,  et  le  7  de  juillet  1906,  ordre  fut  donné  de  faire  faire  les  travaux  à  la 
journée. 

Le  travail  commença  le  9  juillet,  et  continua  jusqu'au  30  de  novembre,  alors  qu'il 
fut  suspendu  pour  l'hiver. 

L'ouvrage  fait  durant  ce  temps  consiste  dans  la  construction  d'une  pile  en  caissons 
à  joints  clos,  34  pieds  de  long  et  18  de  large,  remplie  de  lest  de  pierre  ;  la  superstructure 
de  PL,  12  x  28  pieds,  au  bout  du  large  ;  et  71  pieds  de  superstructure  de  murs  en  béton 
avec  remplissage  en  pierre  et   gravier. 

Dépense  en   1906-7  :— $1,596.68. 
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COLLINGWOOD. 

Collingwood  est  situé  sur  le  côté  sud  de  la  baie  Géorgienne,  dans  le  canton  de 
Nottawasaga,  comté  de  Simcoe,  à  94  milles  de  Toronto  par  voie  ferrée.  C'est  à  cet 
endroit  que  les  chemins  de  fer  Northern  et  Hamilton  et  North- Western  ont  leurs  ter- 
mini.  L'industrie  de  la  construction  des  navires  de  toutes  sortes  s'y  fait  sur  une  grande 
échelle,  ainsi  que  le  commerce  de  grain  et  de  bois  ;  c'est  le  port  d'où  partent  les 
steamers  pour  Owen-Sound,  Sault-Sainte-Marie,  Parry  Sound,  etc.  La  population  est 
de  5,000   habitants. 

Tel  qu'il  est  présentement  constitué,  le  port  de  Collingwood  est  vaste  et  commode,. 
il  est  protégé  au  nord  et  à  l'est  par  d'immenses  brise-lames. 

Le  25  d'août  1905,  la  construction  d'un  quai,  411  pieds  de  long  par  40  de  large,  fut 
donnée  à  l'entreprise,  à  raison  de  $29,900. 

Les  travaux  furent  commencés  le  26  décembre  1905,  et  .terminés  le  22  octobre 
1906. 

Le  quai  se  compose  d'une  substructure  en  caissons  de  bois  avec  superstructure  en 
béton. 

Le  10  de  mai,  ordre  fut  donné  d'employer  le  dragueur  de  M.  C.  G.  Boone,  pour 
creuser  14,000  verges  cubes,  in  situ,  de  roc,  sur  le  côté  nord  du  chenal,  pour  agrandir  le 
bassin. 

Le  creusage  fut  continué  jusqu'au  3  de  novembre,  alors  que  20,571  verges  cubes, 
mesure  de  chaland,  avaient  été  enlevées. 

Dépense  en  1906-7  :— $123,073.88. 

CUMBERLAND. 

Le  village  de  Cumberland,  comté  de  Russell,  est  situé  à  20  milles  au  nord 
d'Ottawa  et  à  deux  milles  au  sud  de  la  jonction  Buckingham,  sur  la  ligne  du  Pacifique 
Canadien.  Le  quai,  à  cet  endroit,  à  part  de  servir  au  traversier,  est  d'une  grande 
utilité  au  commerce  locai. 

Au  mois  de  novembre  1904,  le  dragueur  T.  F.  M.  creusa  le  lit  du  quai,  au  coût  de- 
$320.  Le  quai  fut  construit  à  l'entreprise  l'hiver  suivant,  au  coût  de  $6,649.85. 
Au  mois  de  juin  1905,  deux  plans  inclinés  furent  construits  dans  le  quai,  et  des 
bandeaux  de  fer  placés  sur  les  angles  du  quai,  au  coût  de  $74.68.  Aux  mois  de 
novembre  et  décembre  de  la  même  année,  un  entrepôt  fut  construit  au  coût  de 
$534.12,  dont  $347.10  furent  dépensées  avant  le  mois  de  juin,  pour  se  procurer  les 
matériaux  ;  quatre  défenses  furent  posées  au  coût  de  $106.94  ;  et  les  restes  d'une 
vieille  pile  et  des  cailloux  dangereux  furent  enlevés  par  un  dragueur  du  ministère,  au 
coût  de  $200. 

A  sa  session  de  1906,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $1,100  pour  améliorer  ce 
quai,  c'est-à-dire  pour  exhausser  les  tabliers  et  l'approche  d'environ  deux  pieds,  et  pour 
lambrisser  le  bout  du  large  et  la  façade  de  la  pile,  afin  de  la  renforcer  contre  la  poussée 
de  la  glace.  Ces  travaux  furent  exécutées  durant  les  mois  de  décembre  et  janvier,  au 
coût  de  $1,186.76. 

Le  quai,  tel  que  construit,  a  108  pieds  de  long,  à  partir  du  rivage,  avec  une  façade 
d'amarrage  de  90  pieds,  où  il  y  a  8  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse.  La  pile  de  tête,  30  pieds 
de  large,  a  des  débarcadères  à  niveaux  différents,  correspondant  à  la  variation  de  l'eau, 
et  est  construite  en  caissons  à  joints  clos,  sur  fond  de  roc.  Les  façades  exposées  sont 
lambrissées  avec  de  l'épinette  rouge  de  9  pouces.  L'approche  a  18  pieds  de  large, 
construite  avec  murs  en  maçonnerie  sèche,  remplie  de  terre  et  finie  sur  le  sommet  avec 
de  la  pierre  concassée.  Un  entrepôt  de  18  x  18  pieds,  est  construit  en  arrière  de  la 
pile  de  tête,  entre  les  approches  à  bas  niveau. 

Dépense  en  1906-07  :— $1,186.76. 

GODERICH. 

Goderich  est  situé  sur  le  lac  Huron,  à  l'embouchure  de  la  rivière  Maitland,  dans  le 
comté  de  Huron,  environ  68  milles  de  Sarnia  et  62  milles  de  London.  C'est  le  terminus 
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des  embranchements  de  "  Buffalo  et  Goderich  "  du  Grand-Tronc,  et  de  "  Guelph  et 
Goderich  "  du  Pacifique  Canadien.     Population,  environ  5,500. 

C'est  le  chef-lieu  du  comté  et  plusieurs  industries  importantes  sont  venues  s'établir 
à  cet  endroit  ;  sur  le  devant  du  havre  est  construit  un  des  plus  grands  moulins  à  farine 
du  Canada,  d'une  capacité  de  1,200  barils  par  jour,  et  dont  la  consommation  annuelle 
de  blé  est  d'environ  deux  millions  de  minots  par  an,  emportés  par  vaisseaux  de  Fort 
William. 

Un  nouvel  élévateur  à  grain,  d'une  capacité  d'un  demi-million  de  minots,  construit 
en  béton  armé,  a  été  complété  l'automne  dernier. 

Une  nouvelle  gare  et  entrepôts  de  fret,  pour  le  Pacifique-Canadien,  sont  en  cours 
d'érection. 

Le  district  est  riche  en  produits  agricoles.  C'est  une  place  d'été  très  fréquentée,  et 
un  port  d'escale  pour  les  bateaux  des  lacs. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $50,000  pour  améliorations  au 
havre. 

Lie  23  juillet  dernier,  ordre  fut  donné  de  dépenser  $16,300  pour  nettoyer  et  élargir 
le  bassin  du  havre  intérieur,  à  une  profondeur  de  19  pieds  à  l'eau  basse,  et  pour  creuser 
le  chenal,  à  son  entrée  et  entre  les  jetées. 

Le  creusage  fut  commencé  le  25  juillet  et  continua  jusqu'au  15  novembre,  alors 
que  35,107  verges  cubes  de  glaise,  sable  et  vase,  et  1,055  verges  cubes  de  roc  avaient 
été  enlevées. 

Du  2  au  19  juillet,  des  corps  d'arbres  furent  enlevés  du  havre  intérieur,  où  ils 
étaient  un  danger  à  la  navigation.     Ce  travail  fut  fait  à  la  journée. 

Les  améliorations  faites  dans  le  havre  intérieur  ont  déjà  été  d'un  grand  service  aux 
bateaux  transportant  le  grain  ;  un  bateau,  300  pieds  de  long  et  d'un  tirant  d'eau  de  18^ 
pieds,  peut  maintenant  tourner  facilement  dans  le  bassin. 

Le  2  août  ,  ordre  fut  donné  de  dépenser  $750  pour  réparer  la  partie  du  brise- 
lames  de  la  rivière,  détruite  par  le  feu,  le  10  juillet  précédent  ;  plus  tard  une  dépense 
additionnelle  de  $600  fut  autorisée,  pour  réparations  générales  aux  jetées,  et  pour 
enlever  les  blocs  en  béton  de  sur  la  jetée  nord  ;  les  travaux  faits  à  la  journée. 

L'ouvrage  fut  commencé  le  20  août,  et  continua,  par  intervalles,  jusqu'au  30  novem- 
bre, et  consistait  à  renouveler  la  majeure  partie  d'environ  90  pieds  de  la  superstructure 
de  l'extrémité  intérieure  du  brise-lames  de  la  rivière  ;  à  faire  du  remplissage  et  des  répa- 
rations au  tablier  à  la  jetée  nord  ;  et  renouveler  le  plancher  de  la  jetée  sud. 

Le  3  août,  ordre  fut  donné  de  faire  un  arrangement  avec  la  London  Electrical 
Construction  Company,  pour  fournir  et  poser  un  câble,  entre  l'usine  électrique  municipale 
et  le  brise-lames  en  cours  de  construction.  Les  lampes  et  les  raccordements  seront  four- 
nis ou  faits  par  la  Electrical  Construction  Company.  Les  trois  poteaux  de  lampe  ont  été 
construits  par  ce  ministère  et  solidement  fixés  aux  tirants  de  la  superstructure.  Les 
travaux  étaient  finis  lorsque  la  tempête  du  27  et  28  octobre  dernier  endommagea  la 
substructure  du  brise-lames,  emportant  les  tirants  auxquels  les  lampes  étaient  fixées  et 
une  partie  du  câble.  Il  était  impossible  de  réparer  les  dommages  l'automne  dernier,  et 
les  travaux  durent  être  remis  au  printemps  suivant. 

Le  conseil  municipal  de  Goderich  s'est  engagé  à  fournir  l'énergie  électrique  pour 
l'éclairage,  à  condition  que  les  lampes  et  le  câble  soient  entretenus  par  le  ministère. 

Le  travail  de  construction,  sur  le  brise  lames,  a  été  suspendu  depuis  la  tempête  du 
21  octobre  1905. 

Un  règlement  a  été  fait  avec  les  entrepreneurs,  MM.  Battle  et  Conlon,  pour  l'ou- 
vrage fait  antérieurement  à  la  date  de  la  tempête,  et  les  matériaux  sur  le  terrain  ont  été 
achetés  par  le  ministère.  Des  plans  ont  été  préparés  pour  finir  le  travail  et  des  soumis- 
sions demandées,  le  20  octobre  dernier.     Le  contrat  n'a  pas  encore  été  donné. 

Le  15  de  novembre  dernier,  ordre  fut  donné  de  dépenser  $50,  pour  sauver  une  cer- 
taine quantité  de  bois  emporté  de  dessus  ce  brise-lames,  ce  qui  fut  fait  du  17  au  22: 
décembre  1906. 

Dépense  en  1906-07,  voir  rapport  du  comptable.     Partie  IL 
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GRAND-BEND. 

Grand-Bend  est  situé  sur  le  bord  du  lac  Huron,  à  l'embouchure  de  la  rivière  Sauble, 
environ  à  15  milles  d'Exeter,  la  gare  la  plus  rapprochée,  sur  l'embranchement  de 
Wiarton,  Grey  et  Bruce  du  Grand-Tronc. 

Le  10  de  juillet  dernier,  ordre  fut  donné  de  dépenser  la  somme  de  $600  pour  répa- 
rer les  dommages  faits  à  la  jetée,  par  les  tempêtes  et  le  tassement.  Les  travaux  furent 
commencés  au  mois  de  juillet  et  continuèrent  jusqu'au  12  de  septembre  1906. 

Le  23  de  novembre,  une  dépense  additionnelle  de  $100  fut  autorisée,  pour  complé- 
ter les  réparations. 

L'approche  du  quai  a  été  emporté  par  la  tempête  du  27  et  28  octobre  dernier,  et,  à 
cause  de  la  glace,  ne  pouvait  être  reconstruite  économiquement  avant  la  fin  de  l'exercice 

ri  il  rL  n  Cl  P  T* 

Dépense  en  1906-07  :— $699.64. 

HAILEYBURY. 

La  ville  de  Haileybury  est  située  sur  le  côté  ouest  du  lac  Témiscamingue,  à  108 
milles  de  North  Bay  et  5  milles  de  Cobalt,  le  centre  d'un  district  minier  très  important. 
C'est  la  ville  maritime  la  plus  importante  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Toronto  et 
Northern-Ontario. 

En  1900-01,  le  ministère  commença  la  construction  d'un  quai  à  cet  endroit  ;  les 
travaux,  après  des  interruptions  nombreuses,  ne  furent  terminés  qu'au  mois  de  juin  1906. 
(Pour  détails  voir  rapport  de  1905-06). 

En  1890,  M. C.C.  Farr,  le  plus  ancien  résident  de  l'endroit,  construisit  deux  petites 
piles  de  20  x  20  pieds,  comme  commencement  d'un  quai.  Ces  deux  piles,  submergées  et 
à  environ  150  pieds  au  sud  du  quai,  furent  enlevées  par  le  dragueur  "  Queen  "  en  1895, 
au  coût  de  $290. 

Le  quai  actuel  consiste  en  une  levée  en  pierre,  16  pieds  de  large  au  sommet,  et  516 
pieds  de  long  ;  une  pile  de  tête  en  caissons  à  parements  ouverts,  lambrissée  avec  de  l'épi- 
nette  rouge,  et  mesurant  50  pieds  par  111  pieds.  La  façade  du  large  à  111  pieds.  Le 
tablier  est  à  13  pieds  au  dessous  de  l'eau  basse,  alors  qu'il  y  a  8  pieds  d'eau  au  bout  du 
quai.  L'eau  monte  de  1 2  pieds.  C'est  une  construction  solide,  construite  pour  résister 
à  l'effort  de  la  glace.     Un  entrepôt,  12  x  24  pieds,  a  été  construit  sur  la  tête  du  quai. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $1,000  pour  construire  un 
garde-fou,  et  dans  l'automne  de  1906,  environ  50  pour  cent  du  travail  était  fait. 

Dépense  en  1906-07  :—  $1,191.20. 

HAMILTON. 

La  ville  de  Hamilton,  dans  le  comté  de  Wentworth,  est  située  sur  le  côté  sud  de  la 
baie  de  Burlington,  a  l'extrémité  ouest  du  lac  Ontario,  trente  neuf  milles  à  l'ouest  de 
Toronto.  Plusieurs  industries  importantes  sont  établies  à  cet  endroit  ;  population, 
65,000  âmes. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $30,000  pour  construire  un 
quai  à  cet  endroit,  et  le  20  avril  dernier,  le  travail  fut  donné  à  l'entreprise,  à  M.  A.  A. 
McDonald,  à  raison  de  $71,000. 

L'ouvrage  consiste  dans  la  construction  d'un  mur  de  revêtement,  1,230  pieds  de 
long,  commençant  au  quai  Rogers,  au  pied  de  la  rue  Sainte  Catherine,  et  s'étendant 
dans  une  direction  est.  La  substructure,  20  pieds  de  large,  est  construite  en  pilotis, 
de  la  superstructure,  en  béton  et  10  pieds  de  large  au  sommet.  Les  travaux  ont  été 
commencés  le  27  de  juin. 

Dépense  en  190607  :— $32,890.42. 

HONORA. 

Honora  est  un  petit  village  sur  le  côté  nord  de  l'île  Manitoulin,  dans  le  district 
d'Algoma,  à  treize  milles  de  Little-Current. 
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Le  25  août,  une  dépense  de  $225  fut  autorisée,  pour  réparer  les  fondations  de 
l'entrepôt. 

L'ouvrage  fut  commencé  le  1er,  et  complété  le  29  octobre,  et  consistait  à  construire 
une  pile  de  10x10x14  pieds,  sous  l'extrémité  nord  de  l'entrepôt,  pour  remplacer  la  pile 
endommagée  par  la  glace. 

Dépense  en  1906-07  :— $211.66. 

J0RD0N-HARB0UR. 

Jordon-Harbour  est  situé  sur  le  côté  ouest  du  lac  Ontario,  six  milles  à  l'ouest  de 
Port-Dalhousie.  Le  havre  est  formé  de  deux  jetées  parallèles  s'étendant  dans  le  lac  ; 
c'est  un  bon  débarcadère,  mais  exposé  aux  vents  de  nord-est.  Il  est  fait  un  grand  com- 
merce d'expédition  de  fruits  à  cet  endroit. 

Le  27  de  juillet  dernier,  une  dépense  de  $75,  fut  autorisée  pour  compléter  le  rem- 
plissage en  pierre  des  piliers  du  pont,  et  pour  construire  des  talus  en  pierre  autour  de 
ces  piliers.  Le  4  août,  un  arrangement  fut  fait  avec  M.  H.  Carson,  pour  le  travail, 
lequel  fut  complété  le  18  du  même  mois. 

KINCARDINE. 

Est  une  petite  ville  prospère,  située  sur  la  rive  est  du  lac  Huron,  dans  le  comté  de 
Bruce,  à  trente-neuf  milles  au  sud  de  Southampton  et  trente-deux  milles  au  nord  de 
Godeiich.  C'est  le  terminus  de  l'embranchement  du  Grand-Tronc,  division  de 
Wellington,  Grey  et  Bruce.     Population  environ  3,000  âmes. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $1,500  pour  réparer  les  jetées 
et  faire  du  cieusage  ;  le  4  d'août  dernier,  ordre  fut  donné  de  dépenser  une  somme  de 
§1,00.0  en  réparations  aux  jetées. 

Les  travaux  commencèrent  le  3  de  septembre  1906,  et  furent  complétés  le  29  mars 
1907  ;  ils  consistaient  à  renouveler  une  partie  du  tablier  et  les  moises  de  l'extrémité  du 
large  de  la  jetée  sud  ;  renouveler  213  pieds  de  lambrissage  dans  le  havre  intérieur; 
faire  100  pieds  de  remplissage  en  arrière  de  l'extrémité  intérieure  de  la  jetée  nord,  et 
un  peu  de  remplissage  en  pierre  dans  la  jetée  sud. 

Dépense  en  1906-7  :— $1,488.96. 

KINGSVILLE. 

Kings ville  est  situé  sur  la  rive  nord  du  lac  Erié,  dans  le  comté  d'Essex,  environ 
vingt-cinq  milles  à  l'est  de  l'embouchure  de  la  rivière  Détroit,  sur  la  ligne  du  chemin  de 
fer  de  Père-Marquette.     Population  environ  1,600  âmes. 

Le  25  de  juillet,  ordre  fut  donné  de  dépenser  une  somme  de  $375  pour  faire,  à  la 
journée,  des  réparations  urgentes  à  la  jetée  est  et  à  l'entrepôt  de  vérification. 

Les  travaux  furent  commencés  le  6  et  complétés  le  25  d'août  1906  ;  ils  consistaient 
à  renouveler  22  pieds  de  tablier  de  la  jetée,  six  poteaux  d'amarrage,  et  faire  des  répa- 
rations à  l'entrepôt,  peinturer  le  toit,  etc. 

Dépense  en  1906-7  :— $2,150.62. 

LEAMINGTON. 

Leamingion  est  un  village  prospère  situé  sur  la  rive  nord  du  lac  Erié,  dans  le  comté 
d'Essex,  à  environ  trente-sept  milles  de  la  ville  de  Windsor,  sur  les  lignes  des  chemins 
de  fer  Père-Marquette  et  Michigan  Central.  Population,  environ  1,800  âmes.  C'est 
le  centre  d'un  riche  district  agricole.  De  nombreuses  découvertes  de  pétrole  ont  été 
récemment  faites  aux   environs  de  Leamington. 

Le  19  de  novembre  1906,  une  dépense  de  $25,  fut  autorisée  pour  enlever  15  pieds 
de  pilotis  à  joints  clos  sur  le  côté  est  de  la  jetée,  près  de  terre,  pour  arrêter  l'accumu- 
lation du  sable.      Le  travail  fut  fait  immédiatement. 

Dépense  en  1906-7  :— $25. 
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LITTLE-CURRENT. 

Littie-Current,  un  village  d'environ  300  habitants,  est  situé  sur  le  côté  est  de  l'île 
Monitoulin,  sur  le  chenal  nord  de  la  baie  Géorgienne. 

Le  25  de  mai  1904,  un  arrangement  fut  fait  avec  M.  C.  S.  Boone,  pour  creuser  un 
chenal,  1,400  pieds  de  long,  300  pieds  de  large  et  22  pieds  de  profond,  à  l'eau  extrême 


Les  travaux  commencèrent  le  Ier  de  juillet  et,  le  17  de  novembre,  furent  suspendus 
pour  l'hiver. 

Le  dragueur  a  enlevé  durant  ce  temps,  47,453  verges  cubes  de  roc. 
Dépense  en  1906-07  :— $144,436.70. 


MAGNETAWAN. 

Le  village  de  Magnetawan  est  situé  sur  la  rivière  Magnetawan,  à  16  milles  au  nord- 
ouest  de  Burk-Falls,  dans  le  comté  de  Chapman. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $1,000,  pour  construire  un 
quai  à  cet  endroit,  plus  tard,  le  ministère  décida  d'acheter  le  quai  de  M.  D.  B.  Best, 
pour  la  somme  de  $450. 

MOLLORYTOWN- 

Mollorytown  est  un  village  sur  la  ligne  principale  du  Grand-Tronc,  dans  le  comté  de 
Leeds,  quatorze  milles  à  l'ouest  de  Brockville. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $1,500  pour  réparer  la  jetée, 
et  le  16  de  juillet,  ordre  fut  donné  de  faire  faire  les  travaux  à  la  journée. 

L'ouvrage,  commencé  le  31  d'août,  fut  complété  le  4  octobre  ;  une  partie  delà  vieille 
jetée  fut  exhaussée  de  deux  pieds  et  la  superstructure  renouvelée,  où  c'était  nécessaire  ; 
une  L  24  x  12  pieds,  fut  construite  au  bout  du  large;  enlevé  un  cailleu  dans  l'approche, 
et  nivelé  l'approche  et  le  chemin  conduisant  à  la  voie  publique. 

Dépense  en  1906-07  :— $1,307.05. 

MEAFORD. 

Meaford  est  une  ville  incorporée  dans  le  comté  de  Grey,  située  sur  le  côté  ouest  de 
la  baie  Géorgienne,  à  21  milles  à  l'ouest  de  Collingwood,  et  à  20  milles  à  l'est  de  Owen- 
Sound.  C'est  le  terminus  de  la  division  nord  du  Grand-Tronc.  La  population  est  de 
2,500  habitants. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $20,000  pour  améliorations 
au  havre. 

Le  creusage  fut  donné  à  l'entreprise,  à  M.  R.  Weddel,  de  Trenton. 

L'ouvrage  commença  le  23  d'août,  et  à  la  fin  de  la  saison,  le  24  novembre,  38,032 
verges  cubes  de  déblais  avaient  été  enlevées. 

Dépense  en  1906-07  -.—$13,709.12. 

MIDLAND. 

Midland,  comté  de  Simcoe,  est  le  terminus  de  l'embranchement  du  Grand-Tronc, 
division  de  Midland,  sur  la  baie  Géorgienne.  Populatiou,  4,500  âmes.  Il  se  fait  à  cet 
endroit  un  grand  commerce  de  bois  et  de  grain,  la  société  du  chemin  de  fer  possède 
deux  grands  élévateurs  (entrepôts)  à  grain  d'une  capacité  de  2,000,000  de  minots.  Il  y 
a  aussi  des  hauts  fourneaux  considérables  en  opérations. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $50,000,  pour  améliorations 
au  havre. 

Le  5  de  juin,  un  contrat  fut  passé  avec  la  Owen  Dredge  &  Construction  Company, 
pour  creuser  à  25  pieds  en  avant  de  l'élévateur  du  Grand-Tronc,  le  long  de  la  façade 
du  quai,  et  dans  les  abords  de  l'élévateur. 
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Le  dragueur  "  No.  9  "  travailla  aussi  pendant  5  jours  dans  le  havre,  au  dock  à 
charbon,  et  enleva  2,540  verges  cubes  de  déblai. 

Le  creusage,  commencé  le  1er  de  juillet,  fut  suspendu  le  1er  décembre  ;  pendant  ce 
temps  les  dragueurs  "No  9,"  "  Monarch  "  et  "Excelsior"  enlevèrent  149,264  verges 
cubes  de  déblais. 

Le  2  août  dernier,  une  dépense  de  $600  fut  autorisée  pour  réparer  l'approche  du 
quai,  au  pied  de  la  rue  King.  Le  travail  consistait  à  renouveler  une  partie  du  tablier 
et  à  poser  des  traversines,  etc.,  sur  une  longueur  de  97^  pieds.     Dépense  en  1906-7  : — 

Réparations  au  quai $        533.86 

Creusage 69,398.80 

Total $  69,932.66 

mitchell's-bay  (baie  mitchell.) 

Mitchell's-Bay,  comté  de  Kent,  est  située  à  l'angle  nord-est  du  lac  Sainte-Claire,  à 
environ  32  milles  par  eau,  et  16  milles  par  chemin  de  fer,  de  la  ville  de  Chatham.  Les 
principales  ressources  du  district  sont  l'agriculture  et  la  pêche  ;  on  y  cultive  eur  une 
grande  échelle  la  betterave  à  sucre,  dont  de  grandes  quantités  sont  transportées  par  eau, 
sur  la  baie,  par  le  chenal  Ecarté,  jusqu'à  Wallecburg. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $3,000  pour  améliorations  à 
la  navigation  ;  le  1er  de  juin  1906,  un  arrangement  fut  autorisé  avec  la  Chatham 
Dredging  Company,  de  Chatham,  pour  creuser  un  chenal  conduisant  au  quai,  environ 
1,400  pieds  de  long,  d'une  largeur  moyenne  de  40  pieds,  et  à  une  profondeur  de  6  pieds, 
à  l'eau  basse. 

L'ouvrage  fut  commencé  le  30  de  juin,  et  complété  le  13  juillet  1906  ;  le  dragueur 
enleva  7,036  verges  cubes  de  glaise  et  sable,  au  coût  total  de  $1,100.40. 

MONETVILLE. 

Monetville  est  un  établissement  agricole  situé  dans  le  canton  de  Haddo,  sur  le  bras 
ouest  du  lac  Nipissingue,  à  environ  trente-cinq  milles  de  Sturgeon-Falls. 

Dans  l'automne  de  1903,  un  quai,  40  pieds  de  long  avec  entrepôt,  fut  construit  à 
cet  endroit,  au  coût  de  $578.17. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $900  pour  améliorer   le  quai. 

Aux  mois  d'août  et  septembre  1906,  un  prolongement  de  52  pieds  fut  construit  au 
quai;  l'entrepôt,  30  x  17  pieds,  fut  transporté  au  quai  et  prolongé  de  22  x  17  pieds. 
Un  chemin  fut  coupé  à  travers  la  falaise  de  roc  et  des  cailloux,  etc.,  enlevés  des  abords 
du  quai. 

Le  quai,  construit  sur  une  pointe  de  roc,  a  7  pieds  de  haut  et  92  pieds  de  front,  où 
il  y  a  13  pieds  d'eau  à  l'eau  basse. 

Dépense  en  1906-7  :— $882.58. 

mcgregor's-creek. 

McGregor's-Creck,  (Crique  McGregor),  dans  le  comté  de  Kent,  coule  à  travers  la' 
partie  sud-est  de  la  ville  de  Chatham  et  se  jette  dans  la  rivière  Thames. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $3,000  pour  renouveler  les 
travaux  de  protection,  construits  sur  la  rive,  à  l'embouchuje  de  la  crique;  le  17  juillet 
1906,  ordre  fut  donné  de  faire  faire  les  travaux. 

Un  arrangement  fut  fait  pour  enfoncer  les  pilotis  et  poser  le  grillage  en  bois  de 
fondation  ;  pour  construire  le  mur  de  revêtement  en  béton  et  pour  enfoncer  les  pilotis 
d'ancrage. 

La  somme  de  $1.25  fut  payée  pour  enfoncer  chaque  pilotis  de  fondation;  $2.50 
pour  chaque  pilotis  d'ancrage  ;  $110  pour  le  grillage,  l'excavation  nécessaire  et  récéper  les 
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vieux  pilotis.     Les  matériaux,  tels  que  les  pilotis,  bois  du  grillage,  fer,  etc.,  ont  été  four- 
nis par  le  ministère. 

Un  arrangement  fut,  plus  tard,  fait  pour  la  construction  du  mur  en  béton,  au  prix 
de  $6.50  la  verge  cube,  ce  qui  comprenait  la  pose  des  tirants  nécessaires. 

Les  travaux,  commencés  le  9  d'août  1906,  continuèrent  jusqu'au  27  décembre,  alors 
qu'ils  furent  suspendus  pour  l'hiver- 

Le  travail  consistait  à  enfoncer  un  double  rang  de  pilotis,  avec  grillage  en  bois  sur 
le  sommet,  pour  servir  de  fondations  à  un  mur  de  béton  de  172  pieds  de  long,  3  pieds 
et  6  pouces  de  large  à  la  base  et  2  pieds  et  6  pouces  au  sommet.  La  base  du  mur  est 
à  un  pied  au-dessous  du  niveau  de  l'eau  basse,  et  le  sommet  a  8  pieds  et  3  pouces  au- 
dessus  de  ce  même  niveau  ;  il  est  renforcé  par  des  tirants  en  fer  de  1 J  pouce,  fixés  aux 
pilotis  d'ancrage,  enfoncés  à  tous  les  10  pieds,  à  25  pieds  en  arrière  du  mur. 

Tous  les  pilotis  d'ancrage  et  ceux  des  fondations  ont  été  enfoncés,  et  136  pieds  du 
mur  en  béton  construits,  avec  tirants  de  fer,  etc.  Sur  les  36  autres  pieds  du  mur,  les 
assiettes  en  béton  ont  été  posées. 

La  ville  de  Chatham  a  entrepris  de  faire  le  remplissage  en  arrière  du  mur.   et  une 
partie  du  travail  a  déjà  été  fait. 
-  Dépense  en  1906-7  :— $2,466.13. 

OLIPHANT. 

Le  district  rural  d'Oliphant  est  situé  sur  le  lac  Huron,  dans  le  comté  de  Bruce,  à 
huit  milles  de  Wiarton.  C'est  le  principal  point  de  communications  avec  les  îles  adja- 
centes. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  une  somme  de  $600  pour  construire  une 
L  au  bout  du  large  du  quai  ;  le  19  juillet,  ordre  fut  donné  de  faire  faire  le  travail  à  la 
journée. 

Les  travaux  commencèrent  le  1er  août  1906  et  furent  terminés  le  11  septembre 
suivant. 

Ils  consistent  en  une  pile  en  caissons  à  joints  clos,  61  pieds  de  long,  15  pieds  de 
large  et  8  de  haut,  remplie  de  pierre  et  couverte  d'un  plancher  en  bois  de  3  pouces. 
Quelques  petites  réparations  furent  aussi  faites  et  le  quai  est  maintenant  dans  un  très 
bon  état. 

Dépense  en  1906-07  :—  $598.77. 

OTONABEE. 

La  rivière  Otonabee  est  un  cours  d'eau  important  qui  coule  à  travers  la  ville  de 
Peterborough,  comté  du  même  nom,  et  vient  se  jeter  dans  le  lac  Rice.  Cette  rivière 
fait  partie  du  système  de  canaux  de  la  vallée  de  Trent. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $7,000  pour  compléter  le  creu- 
sage d'un  chenal,  100  pieds  de  large,  2,100  pieds  de  long  et  9  pieds  de  profond,  dans  la 
rivière,  au  sud  du  pont  de  la  rue  Hunter.  Le  30  juin,  ordre  fut  donné  de  commencer 
les  travaux. 

Le  dragueur  "Trent",  propriété  du  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  fut 
employé  à  ce  travail,  les  déblais  furent  déposés  sur  le  côté  ouest  de  la  rivière,  d'où  ils 
furent  pris  par  la  municipalité,  pour  remplir  la  dépression  entre  les  rues  Simcoe  et 
Charlotte.  Le  dragueur  enleva  16,588  verges  cubes  de  glaise  et  gros  gravier,  au  coût 
de  $6,999.58. 

OWEN- SOUND. 

Owen-Sound  est  situé  à  l'embouchure  de  la  rivière  Sydenham,  laquelle  se  jette  dans 
la  tête  du  détroit  Owen,  un  bras  de  la  baie  Géorgienne,  dans  le  comté  de  Grey. 

C'est  le  centre  d'un  grand  district  agricole  et  le  terminus  du  chemin  de  fer  Grand- 
Tronc,  division  de  la  baie  Géorgienne  et  lac  Erié,  et  du  Pacifique-Canadien,   division  de 
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Toronto,  Grey  et  Bruce.  Le  commerce  maritime  est  considérable.  Population,  10,000 
âmes. 

Un  arrangement  fut  fait  avec^M.  A.  F.  Bowman  pour  creuser  le  havre,  à  raison  de 
11J  centins  par  verge  cube. 

Le  creusage  commença  le  1er  juillet,  et  fut  complété  le  24  novembre,  durant  lequel 
temps  le  dragueur  enleva  71,820  verges  cubes. 

Dépense  en  1906-07  :—  $15,220.34 

PARRY-SOUND. 

La  ville  de  Parry-Sound  est  située  sur  le  côté  est  de  la  baie  Géorgienne,  dans  le 
district  de  Parry-Sound.  Population  :  3,000  âmes.  Le  commerce  de  bois  est  la  princi- 
pale industrie  de  l'endroit. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $2,500  pour  renouveler  les 
ouvrages  de  protection  aux  Narrows,  (Two  and  Seven-Mile-Narrows)  sur  le  côté  nord  de 
la  baie  Géorgienne  ;  le  15  août  dernier,  ordre  fut  donné  de  faire  faire  les  travaux  à  la 
journée. 

Les  travaux  commencés  le  1er  de  septembre,  furent  terminés  le  31  octobre  ;  ils  con- 
sistaient à  reconstruire  les  ouvrages  de  protection  en  caissons  sur  les  côtés  de  Two-Mile 
Narrows,  et  de  réparer  les  parties  défectueuses  de  ces  ouvrages  le  long  de  Seven-Mile 
Narrows.  Ces  travaux  sont  dans  le  but  d'empêcher  les  steamers  voyageant  de  Penetan- 
guishene  à  Parry-Sound  de  frapper  les  cailloux,  sur  le  côté. 

Un  crédit  de  $1,500  fut  aussi  voté  pour  prolonger,  dans  une  direction  nord,  le  quai 
public;  ce  prolongement  a  170  pieds  de  long  et  16  pieds  de  large,  rempli  en  arrière 
avec  de  la  terre  et  du  gravier.  Le  30  d'août,  ordre  fut  donné  de  faire  faire  les  travaux 
à  la  journée.     L'ouvrage,  commencé  le  30  octobre,  fut  terminé  le  26  de  novembre. 

Dépense  en  1906-07  :— $1,499.63. 

PEMBROKE. 

Pembroke,  dans  la  division  ouest  du  comté  de  Renfrew,  est  situé  sur  le  coté  nord 
du  lac  Allumette,  lequel  fait  partie  de  la  rivière  Ottawa.  C'est  un  point  important 
sur  la  voie  ferrée  du  Pacifique-Canadien  et  du  Grand-Tronc,  à  104  milles  à  l'ouest  d'Ot- 
tawa. Un  bateau  à  vapeur  fait  un  service  quotidien  entre  Pembroke  et  Des  Joachins, 
une  distance  de  45  milles.     Population,  9,000  âmes. 

Le  19  de  février  1904,  la  construction  d'un  quai  situé  devant  la  ville  au  pied  de  la 
rue  Albert,  fut  donné  à  l'entreprise. 

Les  travaux  commencés  au  mois  d'août  1904,  furent  complétés  en  jnîn  1905. 

Ce  quai  est  construit  en  chevalets  de  pilotis  et  se  compose  d'une  approche,  1,342 
pieds  de  long  et  20  de  large  ;  et  d'une  tête  de  quai  de  550  pieds  de  long  et  50  pieds  de 
large.  La  profondeur  de  l'eau,  au  bout  du  large,  est  de  8  pieds  à  l'eau  basse  ;  le  tablier 
du  quai  est  à  8  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'eau  basse,  excepté  où  il  traverse  la  voie 
du  Pacifique-Canadien,  où  il  est  6  pieds  plus  haut.  Cinq  plans  inclinés  ont  été  cons- 
truits ainsi  qu'un  entrepôt  et  salle  d'attente. 

Durant  l'exercice  de  1906-07,  six  défenses  furent  posées  sur  les  façades  d'amarrage, 
et  le  garde-fou  peinturé. 

Dépense  en  1906-07  :— $78.09. 

PENETASGUISHENE. 

Penetanguishene,  dans  le  comté  de  Simcoe,  est  situé  au  nord  de  la  péninsule  orien- 
tale, dans  la  baie  Géorgienne,  formée  entre  la  baie  de  Nottawasaga  et  les  eaux  de  la 
rivière  Severn,  40  milles  au  nord -ouest  de  la  ville  de  Barrie.  C'est  le  terminus  de  l'un 
des  embranchements  du  Grand-Tronc. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $1,000  pour  réparer  le  quai, 
et  le  17  de  juillet,  ordre  fut  donné  de  faire  faire  les  travaux  à  la  journée. 
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L'ouvrage,  commencé  le  14  de  mai,  fut  complété  le  30  de  juin,  et  consistait  à  renou- 
veler la  superstructure  de  la  partie  nord  de  l'esplanade,  une  longueur  de  200  pieds  par 
une  largeur  de  18  pieds. 

Un  arrangement  fut  fait  avec  M.  A.  F.  Bowman  pour  le  creusage  dans  le  havre, 
le  long  du  côté  est  du  chenal  conduisant  au  quai  de  la  ville,  à  raison  de  12  centins  par 
verge  cube.  Le  dragueur  a  enlevé  94,500  verges  cubes.  Le  creusage  fut  complété  le 
13  octobre  dernier. 

Dépense  en  1906-07  :— $13,500. 

POINTE-EDOUARD. 

Creusage. 

Pointe-Edouard,  comté  de  Lambton,  est  situé  à  la  tête  et  sur  le  côté  est  de  la  rivière 
Sainte-Claire,  près  de  la  ville  de  Sarnia,  et  à  61  milles  à  l'ouest  de  London. 

C'est  le  principal  port  d'escale  des  navires  de  la  Northern  Navigation  Company,  qui 
viennent  charger  et  décharger  aux  spacieux  entrepôts  récemment  construits  par  la  Com- 
pagnie du  Grand-Tronc. 

Une  grande  quantité  de  minerai  de  fer,  venant  de  l'ouest  du  lac  Supérieur,  est  em- 
porté à  cet  endroit,  et  un  outillage  moderne,  pour  décharger  ce  minerai,  est  en  cours  de 
construction,  et,  lorsque  complété,  donnera  de  l'ouvrage  à  une  cinquantaine  d'hommes. 

Le  grand  élévateur  à  grain  du  Grand-Tronc  fait  un  trafic  considérable 

C'est  le  terminus  d'une  des  lignes  d'embranchement  du  Grand-Tronc,  qui  fait  un 
commerce  énorme  à  cet  endroit. 

Le  courant  rapide  de  la  rivière  et  les  fonds  de  sable  du  lac  Huron,  près  de  la  Pointe- 
Edouard,  sont  cause  qu'il  se  forme  tous  les  ans,  des  dépôts  dans  le  havre,  ce  qui  néces- 
site du  creusage  annuel  pour  maintenir  le  chenal  à  la  profondeur  et  largeur  nécessaires. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  20,250  pour  faire  du  creusage 
à  cet  endroit.  Le  21  de  mai  1906,  ordre  fut  donné  de  commencer  les  travaux  ;  le  travail 
ayant  été  donné,  antérieurement,  à  la  Dominion  Dredging  and  Construction  Company' 
d'Ottawa. 

Le  creusage,  commencé  le  19  de  mai,  fut  continué  jusqu'au  15  d'août  1906,  alors 
que  instructions  furent  données  de  continuer  le  travail  jusqu'à  nouvel  ordre.  Tout  le 
creusage  urgent  fut  complété  le  15  de  septembre,  et  le  travail  fut  suspeudu. 

Un  chenal  de  255  pieds  de  large  et  22  pieds  à  l'eau  basse,  fut  creusé  le  long  des 
docks,  et  54,150  verges  cubes  de  sable  et  gravier  furent  enlevées  au  coût  de  $17,227.12, 
y  compris  le  coût  de  surveillance  et  inspection. 

PORT-ARTHUR. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  du  creusage  a  été  fait  à  l'extrémité  sud  du 
chenal  conduisant  aux  docks  à  charbon  du  Canadian  Northern  et  aux  usines  de  l'Atiko- 
kan  Smelter  Co.  ;  le  travail  sera  continué  jusqu'à  ce  qu'une  profondeur  uniforme  de  22 
pieds  soit  établie. 

Du  creusage  est  nécessaire  dans  le  chenal  de  l'élévateur  "  King  "  à  l'entrée  nord  du 
havre  et  en  avant  du  quai  de  l'élévateur. 

Durant  la  saison  de  1906,  du  1er  de  juillet  à  la  clôture  de  la  navigation,  443,175 
verges  cubes,  mesure  de  chaland,  ont  été  enlevées,  au  coût  de  $67,990.91. 

FORT-WILRIAMS. 

Le  chenal  d'entrée  de  la  rivière  Kaministiquia,  en  suivant  l'enlignement  des  fins,  a 
été  nettoyé  et  creusé. 

Le  nouveau  chenal  d'entrée,  parallèle  au  quai  de  l'élévateur  "  Empire  "  devra  être 
creusé  à  plusieurs  endroits,  où  l'eau  n'est  pas  à  la  profondeur  voulue. 

Du  creusage  a  été  fait  dans  la  rivière  Kaministiquia  à  plusieurs  endroits  :  vis-à-vis 
du  dock  à  charbon  du  C.  P.    R.  ;  des   hangars  à  farine  ;  de   l'élévateur  "  E  ",  du    dock 
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McKellar  ;  du  dock  à  charbon  de  Murphy  ;  dans  la  première  courbe  en  amont  de  l'élévateur 
"  D  "  ;  du  quai  du  Grand-Tronc  Pacifique  ;  du  quai  de  l'élévateur  ouest  et  du  Canadian 
Iron  and  Foundry  Company.  L'espace  en  avant  des  nouveaux  entrepôts  du  C.  P.  R., 
près  de  la  crique  McKellar,  a  été  creusé.  Du  creusage  a  aussi  été  fait  dans  le  bassin  de 
la  rivière   Mission. 

Nous  avons  fait  des  sondages  dans  la  rivière  Kaministiquia  jusqu'à  l'extrémité  nord 
de  la  ville  de  Fort- William,  un  mille  en  amont  des  docks  du  C.  N.  R. 

RIVIÈRE  MISSION. 

Du  creusage  a  été  fait  dans  (le  chenal  d'entrée  de  la  rivière  Mission  ;  le  travail  est 
encore  à  1,700  pieds  de  la  ligne  du  rivage,  et  aussitôt  que  la  baie  sera  libre  de  glace,  le 
dragueur  continuera  son  travail. 

Le  montant  total  de  creusage  fait  en  1906-7,  dans  les  chenaux  d'entrée  des  rivières 
Kaministiquia  et  Mission,  est  de  1,765,825  verges  cubes,  mesure  de  chaland. 

MAGNET-CHANNEL.    (CHENAL     MAGNET.) 

Des  cailloux  ont  été  enlevés  de  ce  chenal  et  des  bouées  posées  pour  indiquer  l'eau 
profonde. 

Dépense  en  1906-7  :—  $833.91. 

PORT-BRUCE. 

Port-Bruce  est  situé  à  l'embouchure  de  la  crique  Catnsh,  dans  le  comté  d'Elgin,  sur 
la  rive  nord  du  lac  Erié,  environ  cinq  milles  au  sud  d'Aylmer.  La  population,  environ 
100  âmes,  s'occupe  principalement  de  pêche. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $5,000  pour  réparer  les  jetées 
et  faire  faire  du  creusage  ;  le  25  de  juillet,  ordre  fut  donné  de  commencer  les  travaux. 

Le  creusage  fut  donné  à  l'entreprise  ;  le  travail  commença  le  26  de  juillet  et  conti- 
nua jusqu'au  9  d'août  1906,  alors  que  8,488  verges  cubes  de  sable  et  gravier  avaient  été 
enlevées,  en  creusant  la  barre  qui  se  forme  à  l'entrée  du  chenal  entre  les  jetées. 

Les  réparations  aux  jetées  furent  faites  à  la  journée  ;  les  travaux  commencèrent  le 
1er  d'août  et  se  continuèrent  jusqu'au  30  de  mars. 

L'ouvrage  consistait  à  construire  un  prolongement  à  la  jetée  ouest,  90  pieds  de  long 
par  20  de  large,  s'étendant  à  5  pieds  d'eau,  à  l'eau  basse.  Le  remplissage  en  pierre  n'est 
pas  complété.     Des  réparations  furent  aussi  faites  à  la  jetée  est. 

Dépense  en  1906-7  :— 

Creusage,  y  compris  surveillance,  $3,122. 
Réparations  aux  jetées,   $2,877.83. 

PORT-COLBORNE. 

Port-Colborne  est  situé  sur  le  côté  nord  du  lac  Erié,  dans  le  comté  de  Welland,  en- 
viron 20  milles  à  l'ouest  de  la  ville  de  Buffalo.  C'est  le  terminus,  sur  le  lac  Erié,  du 
canal  Welland,  et  comme  tel  est  d'une  grande  importance  au  point  de  vue  du  transport 
du  grain  et  autre  fret  venant  de  l'ouest  et  se  dirigeant  vers  les  ports  du   Saint-Laurent. 

En  1901,  le  gouvernement  décida  de  construire  des  travaux  considérables  à  cet  en- 
droit, dans  le  but  de  donner  toutes  les  facilités  possibles  pour  le  transbordement  du  fret. 
Au  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  fut  confié  le  soin  de  construire  les  docks, 
élévateurs  à  grain,  etc.,  au  ministère  des  Travaux  publics  celui  de  construire  deux  brise- 
lames  pour  protéger  les  docks. 

Le  premier  ou  le  brise-lames  de  l'ouest  fut  complété  au  mois  de  juin  1904  ;  sa  lon- 
gueur totale  est  de  4,424  pieds;  les  2,400  pieds  extérieurs  ont  50  pieds  de  large,  et  la 
hauteur  du  garde-lames  est  de  1 1  pieds  au  dessus  de  l'eau  basse.  L'ouvrage  est  en  cais- 
sons de  bois,  mais  le  tablier  est  en  béton  de  1J  pieds  d'épaisseur.  A  l'extrémité  du  lar- 
ge, une  pile,  100  pieds  de  long,  60  pieds  de  large  et  13  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse, 
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supporte  un  phare,  construit  par  le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries.  Le  long 
de  la  façade  sud,  la  plus  exposée,  est  construite  une  levée  en  pierre  dont  le  sommet  est 
de  un  à  dix  pieds  au-dessus  de  la  ligne  d'eau  basse. 

Le  second,  ou  brise-lames  de  Test,  est  situé  à  lest  de  l'entrée  du  havre  et  du  canal  ; 
la  distance  entre  les  deux  brise-lames  est  de  600  pieds.  Le  brise-lames  de  l'est,  lorsque 
complété,  protégera  entièrement  les  docks  contre  les  tempêtes  de  l'est. 

Cette  construction  a  2,400  pieds  de  long  et  35  pieds  de  large;  les  fondations  jus- 
qu'à un  pied  au-dessous  du  niveau  de  l'eau  basse  sont  construites  en  caissons  de  bois, 
tandis  que  la  superstructure,  jusqu'à  11  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute,  est  en  caissons 
de  béton  (système-Fraser)  chargés  de  lest  de  pierre. 

Ce  dernier  brise-lames  fut  complété  en  juin  1906. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  les  travaux  faits  consistent  en  la  construction 
de  la  levée  en  pierre,  le  long  de  la  façade  sud  du  brise-lames  ouest,  qui  fut  bâtie  à  une 
hauteur  de  10  pieds  au-dessus  de  l'eau  basse.  Il  est  entré  dans  ce  travail  5,391  verges 
cubes  de  petite  pierre  et  4,375  v.  c.  de  grosse  pierre,  au  coût  total  de  $18,801.10. 

5,391  v.  c.  de  petite  pierre  à  85  centins  par  verge  cube.  .  $  4,582  35 
4,375  v.  c.  de  grosse  pierre  à  $3.25  par  verge  cube 14,218  75 


$18,801   10 

Une  dépense  additionnelle  de  $35,000  est  nécessaire  pour  compléter  la  levée,  comme 
protection  contre  les  tempêtes. 

5,000  v.  c.  de  petite  pierre  à  $1  par  v.  c $  5,000 

5,000  v.  c.  de  bloc  de  béton  à  $6  par  v.  c 30,000 

Dépense  en  1906-7  :— $22,653.73. 

PORT-DOVER. 

Port-Dover  est  situé  sur  le  côté  nord  du  lac  Erié,  environ  quarante  milles  au  sud 
de  Woodstock  et  cinquante  milles  à  l'ouest  de  Port-Colborne.  C'est  le  terminus  d'un 
embranchement  du  Grand-Tronc,  et  une  place  d'eau  favorite.     Population,  1,200  âmes. 

Le  28  de  novembre,  une  dépense  de  $400  fut  autorisée  pour  réparer  la  jetée  ouest, 
endommagée  par  une  tempête.  Les  matériaux  furent  immédiatement  achetés,  et  l'ou- 
vrage fait  durant  le  mois  de  janvier  1907. 

Les  travaux  consistaient  à  reconstruire  environ  8  pieds  du  bout  du  large,  à  partir 
de  l'eau  basse,  et  à  remplir  cette  section  de  pierre. 

Cette  dépense  est  chargeable  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  et  un  état 
des  dépenses  leur  a  été  fourni. 

Dépense  en  1906-7  :— $640.93. 

PORT-ELGIN. 

Port-Elgin  est  un  port  de  refuge,  sur  le  côté  est  du  lac  Huron,  dans  le  comté  de 
Bruce,  cinq  milles  au  sud  de  Southampton,  et  66  milles  au  nord  de  Kincardine.  Il  est 
situé  sur  la  ligne  du  Grand-Tronc,  division  de  Wingham,  Grey  et  Bruce.  Population, 
1,600  âmes. 

C'est  un  port  d'escale  pour  les  steamers  locaux,  et  le  principal  commerce  de 
l'endroit  est  l'exportation  du  bois  de  service,  de  l'écorce  de  bois  et  du  bois  de  chauffage. 
Le  chemin  de  fer  Grand-Tronc  a  prolongé  sa  voie  jusqu'à  la  jetée. 

Le  1er  de  juin  1906,  instructions  furent  données  de  faire  faire  du  creusage  à 
l'entrée  du  havre  et  en  avant  des  docks,  et  un  arrangement  à  cette  fin  fut  fait  avec  la 
Marlton  Dredging  Company,  de  Goderich. 

Les  travaux  furent  commencés  le  30  de  juin  et  complétés  le  16  de  juillet  1906; 
le  dragueur  enleva  10,540  verges  cubes,  mesure  de  chaland,  au  coût  de  $3,199.50,  y 
compris  les  dépenses  d'inspection,  etc. 
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PORT-HOPE. 

Port-Hope  est  situé  sur  le  côté  nord  du  lac  Ontario,  dans  le  comté  de  Durham,  63 
milles  à  l'est  de  Toronto,  sur  la  ligne  du  Grand  Tronc. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $3,000  pour  réparations  aux 
jetées,  et  le  21  de  jujllet  dernier,  instructions  furent  données  de  faire  faire  les  travaux 
à  la  journée. 

L'ouvrage  fut  commencé  le  1er  de  juillet  et  complété  le  31  de  décembre,  et  con- 
sistait à  réparer  180  pieds  de  la  jetée  ouest,  et  25  pieds  de  la  jetée  est,  au  sud  de 
l'entrepôt,  et  de  reconstruire  178  pieds  du  quai  du  bassin  intérieur,  dans  le   vieux  havre. 

Dépense  en  1906-7  :— $3,259.49. 

PORT-STANLEY. 

Port-Stanley  est  un  havre  important,  situé  sur  le  côté  nord  du  lac  Erié,  à  l'em- 
bouchure de  la  crique  Kettle,  dans  le  comté  d'Elgin,  huit  milles  et  demie,  par  voie 
ferrée,  de  Saint-Thomas,  et  vingt-trois  milles  et  demie  au  sud  de  la  ville  de  London.  C'est 
le  terminus    des  chemins  de  fer  Père-Marquette  et  Southwestern  Traction  Company. 

Un  bateau,  la  propriété  de  la  "Lake  Erié  Coal  Company,"  de  Walkerville,  portant 
trente  wagons  à  charbon  d'une  capacité  de  100,000  livres  chacun,  fait  un  sercice  ré- 
gulier entre  Conneaut,  Ohio  et  Port  Stanley.  Ce  vaisseau  fait  une  moyenne  de  deux 
voyages  dans  trente  heures.  Du  1er  de  janvier  au  31  décembre  1906,  environ  368,602 
tonnes  de  charbon,  56,201  tonnes  d'acier  et  8,944  tonnes  de  marchandises  diverses  ont 
été  déchargées  à  Port-Stanley  par  ce  bateau.  D'autres  importations,  telles  que  bois  de 
commerce,  grain,  cèdre,  etc.,  etc.,  ont  aussi  été  importées  à  cet  endroit,  où  il  se  fait 
aussi  une  pêche  considérable.  C'est  une  place  d'eau  très  fréquentée.  Population, 
environ  750  âmes. 

La  construction  d'un  élévateur  à  grain  par  John  Campbell  Company  Ltd.,  de 
Saint-Thomas,  dans  le  but  d'emmener  à  cet  endroit  le  grain  de  Fort  William,  est  encore 
une  autre  raison  pour  maintenir  le  havre  et  son  entrée  à  une  profondeur  d'eau  suffi- 
sante pour  les  vaisseaux  d'un  fort  tirant. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $60,000  pour  améliorations 
au  havre  ;  le  17  juillet  1906,  instructions  furent  données  de  dépenser  une  somme  de 
$1,000  pour  réparer  les  jetées,  à  la  journée  ;  plus  tard  une  dépense  additionnelle  de 
$6,750  fut  autorisée,  pour  construire  environ  250  pieds  d'ouvrage  de  protection  en 
pilotis  à  joints  clos,  sur  la  façade  de  la  jetée  ouest,  où  il  s'était  produit  un  fort 
tassement. 

Ce  travail,  commencé  le  1er  septembre,  était  en  cours  de  construction  à  la  fin  de 
l'ex:ercice  financier. 

Les  travaux  suivants  ont  été  faits  :  50  '  pieds  du  tablier,  au  bout  du  large  de  la 
jetée  est,  ont  été  renouvelés  ;  le  bout  de  la  jetée  réparé  et  les  angles  renforcés  avec  des 
feuilles  de  fer  ;  renouvelé  les  poteaux  d'amarrage  ;  fait  du  remplissage  en  pierre  et 
autres  réparations  à  la  jetée  est.  Jetée  ouest.  Réparé  50  pieds  du  bout  du  large  ; 
défait  et  reconstruit  154  pieds  dans  le  havre  intérieur,  et  protégé  cette  section  par  du 
pilotis  à  joints  clos  en  bois  de  pin  de  8  x  8  pouces  et  28  pieds  de  long,  renforcé  par  des 
tirants  de  fer  fixés  aux  pilotis  d'amarrage,  enfoncés  15  pieds  en  arrière  et  à  tous  les  10 
pieds  ;  préparé  une  section  de  80  pieds,  prête  à  recevoir  le  pilotis  à  joints  clos. 

Creusage.  —  Le  17  mai  1906,  le  creusage  fut  donné  à  l'entreprise  à  M.  M.  Manly 
&  Cie,  de  Toronto. 

Au  commencement  de  l'exercice  financier,  les  entrepreneurs  étaient  à  l'ouvrage  et 
continuèrent  jusqu'au  20  octobre  1906,  à  laquelle  date  ils  avaient  creusé  45,082  verges 
cubes  de  glaise  et  sable. 

Le  travail  fait  consiste  dans  le  creusage  d'un  chenal,  à  l'entrée  extérieure  des  jetées/, 
950  pieds  de  long,  100  pieds  de  large  et  à  une  profondeur  de  20  pieds,  à  l'eau  basse  ; 
creusé  dans  le  havre  intérieur  à  18  pieds  à  l'eau  basse;  et  quelques  jours  de  travail  au 
quai  de  la  Lake  Erie  Coal  Company. 
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Le  20  juillet  1905,  la  construction  de  deux  brise-lames,  d'une  longueur  respective 
de  500  pieds,  fut  donnée  à  l'entreprise,  à  la  Pacific  Construction  Company,  d'Ottawa. 

Au  mois  d'avril  1906,  le  travail  fut  transporté  à  MM.  Haney  à  Miller,  de  Toronto. 
Montant  du  contrat  :  $105,828. 

Les  travaux  furent  commencés  le  7  août  1906,  et  continuèrent  jusqu'au  lor  novem- 
bre, alors  qu'ils  furent  suspendus  pour  l'hiver.  Deux  piles,  100  pieds  de  long,  35  pieds 
de  large  et  17  de  haut,  furent  construites  ;  tout  le  bois  et  le  fer  pour  la  superstructure 
de  cette  partie  sont  sur  le  terrain,  de  même  qu'un  outillage  moderne. 

Durant  Je  dernier  exercice,  les  travaux  n'ont  pas  progressé  d'une  manière  satisfai- 
sante, le  retard,  d'après  les  entrepreneurs,  vient  de  l'impossibilité  de  se  procurer  la 
main-d'œuvre  compétante  et  de  la  perte  de  temps  dans  la  livraison  des  matériaux. 

Dépense  totale  en  1 906-07  : — 

.Réparations  aux  jetées $  6,068  95 

Creusage,  y  compris  inspection 6,560  84 

Brise-lames,  y  compris  inspection 31,613  65 

Total '. $44,243  44 


rivière    thames.  (à  V  embouchure  ). 

Il  est  important  de  maintenir  la  profondeur  d'eau  nécessaire  dans  le  chenal  à  tra- 
vers la  barre,  à  l'extrémité  est  du  lac  Sainte-Claire,  pour  permettre  aux  vaisseaux  d'en- 
trer, sans  danger,  dans  la  rivière  Thames.  Ce  chenal,  d'une  longueur  approximative  de 
700  pieds  et  d'une  largeur  de  100,  est,  autant  par  sa  position  que  par  la  nature  du  sol 
environnant,  composé  de  sable  fin,  sujet  à  se  remplir  et  nécessite  un  travail  constant. 

Au  mois  de  mai  1906,  le  nettoyage  de  ce  chenal  fut  donné  à  l'entreprise,  à  M.  C. 
S.  Boone,  de  Toronto. 

Le  creusage  commença  le  13  septembre,  et  continua  jusqu'au  22  novembre  1906, 
alors  que  les  travaux  furent  suspendus  pour  l'hiver  ;  durant  cette  période,  59,018  ver- 
ges cubes  de  glaise  et  sable  furent  enlevées,  et  partie  du  chenal  creusée  à  13  pieds  à 
l'eau  basse. 

roache's-point. — (P  ointe- Roache.) 

La  Pointe-Roache  est  une  petite  place  d'eau  située  sur  le  côté  ouest  de  la  baie 
Cook,  un  bras  du  lac  Simcœ,  dans  le  comté  de  York. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $3,200  pour  construire  un 
quai  à  cet  endroit,  et  le  20  d'octobre,  instructions  furent  données  de  faire  exécuter  les 
travaux  à  la  journée. 

Le  travail,  commencé  le  29  de  janvier  n'est  pas  encore  terminé.  Il  consiste  dans  la 
construction  d'une  levée  en  pierre  ou  approche,  155  pieds  de  long  et  20  de  large,  et  d'un 
quai  en  piles  et  travées,  100  pieds  de  long  et  20  pieds  de  large. 

Dépense  en  1906-07  :— $2,052.88. 

rondeau. 

Rondeau  est  un  havre  important  situé  sur  la  Pointeaux-Pins,  à  environ  dix-neuf 
milles  au  sud  de  Chatham  et  quarante-cinq  milles  à  l'ouest  de  Port-Stanley.  C'est  une 
place  d'eau  très  fréquentée  et  le  terminus  du  chemin  de  fer  du  Père-Marquette,  division 
de  Sarnia  et  Rondeau. 

Dans  le  havre  intérieur,  sur  le  côté  ouest,  la  société  "  Lake  Erie  Coal  Company  "  a 
installé  sur  les  docks  à  charbon,  un  outillage  des  plus  moderne  pour  décharger  le  charbon 
de  leur  bateau  qui  voyage  régulièremeut  entre  ce  port  et  Conneault,  Ohio.  Durant  la 
saison  de  navigation  de  1906,  ce  bateau  a  fait  100  voyages,  aller  et  retour;  il  porte 
1,600  tonnes,  mais  est  obligé  souvent  de  diminuer  son  chargement,  pour  passer  sur  les 
barres  de  sable  qui  se  forment  à  l'entrée  du  havre,  pendant  les  tempêtes  du  sud-ouest. 
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Cet  inconvénient  sera  de  beaucoup  diminué  par  la  construction   du  brise-lames,  mainte- 
nant sous-contrat. 

Les  droits  perçus  sur  le  charbon  durant  le  dernier  exercice  financier,  se  montent  à 
$66,411,  ce  qui  montre  l'importance  de  ce  port,  comme  source  de  revenus. 

La  société  de  pêche  "  Port  Fishing  Company,"  de  Sandusky,  Ohio,  a  ses  quartiers 
généraux  à  cet  endroit  et  fait  un  commerce  important. 

Le  steamer  "  City  of  Grand  Rapids"  allant  à  Cleveland  fait  escale  à  ce  port. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $60,000  pour  améliorer  le 
havre. 

Au  mois  de  mai  1906,  le  creusage  fut  donné  à  l'entreprise,  à  M.  C.  S.  Boom  de 
Toronto.  Le  1er  de  juillet  1906,  le  travail  était  commencé,  et  continua  jusqu'au  4  de  sep- 
tembre. 

Le  travail  consistait  à  creuser  un  chenal  à  l'entrée  du  havre,  à  20  pieds  au-dessous 
de  l'eau  basse,  creuser  à  18  pieds  entre  les  jetées,  et  quelques  jours  de  travail  au  débar- 
cadère de  la  Lake  Erie  Coaï  Company.  Le  dragueur  enleva  40,393  verges  cubes  de 
glaise  et  sable. 

Le  17  de  juillet  1906,  instructions  furent  données  de  faire  faire  à  la  journée,  des 
réparations  aux  jetées  au  montant  de  $4,500.  Les  travaux,  commencés  le  8  d'août 
1906,  se  continuèrent  jusqu'au  16  de  mars  1907,  et  peuvent  se  décrire  comme  suit  : — 
Posé  82  pieds  courants  de  pilotis  doubles  à  joints  clos  sur  le  bout  du  large  de  la  jetée 
ouest,  ce  qui  complète  le  lambrissage  à  joints  clos  de  cette  façade,  pour  empêcher  l'accu- 
mulation du  sable  dans  le  chenal  ;  posé,  le  long  de  la  façade  de  la  jetée  ouest,  douze 
groupes  de  pilotis  de  chêne,  40  pieds  de  long,  et  trois  par  groupe,  pour  empêcher  les 
vaisseaux  entrant  dans  le  havre  d'endommager  les  jetées  ;  les  pilotis,  dans  les  groupes, 
sont  solidement  attachés  avec  du  câble  en  fil  de  fer.  Le  courant  entre  les  jetées  quel- 
quefois pousse  les  vaisseaux,  surtout  la  nuit,  contre  les  jetées.  Des  réparations  géné- 
rales ont  été  faites  aux  deux  extrémités  de  la  jetée  ouest  et  les  moises  ont  été  renouvelées 
sur  une  partie  de  la  façade  intérieure.  Nous  avons  en  mains,  une  quantité  considérable 
de  matériaux  qui  serviront  pour  compléter  les  réparations. 

Le  14  de  juillet  1906,  nous  avons  donné  à  l'entreprise  la  construction  d'un  brise- 
lames  de  1,000  pieds,  à  l'entrée  du  havre,  à  raison  de  $110,000. 

Le  6  avril  1905,  le  travail  a  été  transporté  à  un  autre  entrepreneur,  mais  trop  tard 
pour  commencer  les  travaux.  Les  entrepreneurs  attribuent  le  retard  à  l'impossibilité  de 
faire  transporter  les  matériaux,  vu  la  quantité  énorme  de  trafic  dans  l'ouest. 

Dépense  en  1906-07  :— 

Creusage,  y  compris  inspection $  5,609.82 

Réparations  aux  jetées    ,  , ...        4,500.00 

SARNIA. 

(Creusage). 

Sarnia  est  situé  sur  la  rivière  Sainte-Claire,  dans  le  comté  de  Lambton,  à  environ 
trois  milles  au  sud  du  lac  Huron,  à  55  milles,  par  chemin  de  fer,  de  London.  Il  y  a 
deux  embranchements  du  Grand-Tronc  et  un  du  chemin  de  fer  Père-Marquette  ;  la  po- 
pulation est  d'environ  8,000  âmes.  C'est  un  port  d'escale  pour  un  grand  nombre  de 
steamers  et  un  point  d'exportation  important. 

Le  2  de  juin  1906,  une  dépense  de  $234  fut  autorisée  pour  faire  faire  un  peu  de 
creusage  vis-à-vis  les  docks  de  1'  "  Impérial  Oil  Company,"  et  le  9  juillet  suivant,  ordre 
fut  donné  de  dépenser  une  somme  de  $3,000  pour  creuser  à  15  pieds  en  avant  et  entre 
les  docks  de  la  'Sarnia  Bay  Lumber  Company  '  et  de  la  Cleveland-Sarnia  Saw-Mills 
Company,  afin  de  permettre  d'y  entrer  les  gros  radeaux  de  bois. 

Un  arrangement  fut  fait  avec  la  Sarnia  Bay  Lumber,  Timber  &  Sait  Company,  de 
Sarnia,  pour  faire  le  creusage  nécessaire. 

Le  travail  fut  fait  du  4  de  juillet  au  11  d'août  1906,  et  16,900  verges  cubes  de 
glaise  et  sable  furent  enlevées. 

Dépense  totale  en  1906-7  :— $2,979.04. 
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RIVIÈRE  SAUGEEN. 

La  rivière  Saugeen  se  jette  dan?  le  lac  Huron  à  environ  trente-deux  milles  de 
Walkerton  et  quarante-trois  milles  de  Sarnia.  A  l'embouchure  de  cette  rivière  est  si- 
tuée la  ville  prospère  de  Southampton. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $5,000  pour  améliorations  à 
l'embouchure  de  la  rivière  ;  le  22  novembre  1906,  une  dépense  de  $475  fut  autorisée 
pour  faire,  à  la  journée,  des  réparations  urgentes  aux  docks. 

Les  travaux,  commencés  le  14  novembre,  furent  complétés  le  31  décembre  1906. 
Ils  consistaient  à  réparer  50  pieds  de  la  jetée  nord,  laquelle  avait  été  endommagée  par 
la  glace  ;  poser  six  poteaux  ou  pilotis  d'ancrage  en  arrière  du  lambrissage  à  joints  clos, 
pour  renforcer  au  moyen  de  tirants  la  façade  en  pilotis  ;  faire  le  remplissage  nécessaire 
et  le  couvrir  temporairement;  et  exhausser  de  2  pieds,  sur  une  longueur  de  106  pieds, 
les  parements  de  la  façade  extérieure  du  dock  sud. 

Dépense  totale  en  1906-7  :— $4,997.44. 

SAULT-SAINTE-MARIE. 

Sault-Sainte-Marie,  district  d'Algoma,  est  situé  à  la  tête  de  la  rivière  Sainte-Marie, 
qui  unit  le  lac  Supérieur  au  lac  Huron. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $5,000  pour  améliorations  au 
quai. 

Le  10  de  novembre  1905,  un  arrangement  fut  fait  pour  la  construction  d'un  entre- 
pôt sur  le  quai,  à  raison  de  $7,905.  Les  travaux,  commencés  avant  le  1er  juillet,  furent 
complétés  le  26  d'octobre  1906;  ils  consistaient  à  construire  un  entrepôt  de  280  pieds 
par  30  pieds,  avec  une  aile  de  21  par  72  pieds. 

Certaines  réparations  étaient  absolument  nécessaires  au  vieux  quai  et  à  l'approche  ; 
un  nouveau  plancher  fut  posé  sur  la  chaussée  principale  du  vieux  quai,  225  pieds  de 
long  par  30  de  large,  et  le  tablier  de  l'approche  fut  renouvelé  sur  une  longueur  de  230 
pieds  par  une  largeur  de  24  pieds. 

La  lumière  électrique  et  le  service  d'eau  ont  été  posés  dans  le  nouvel  entrepôt,  au 
coût  de  $283.17. 

Dépense  totale  en  1906-7  :— $6,322.66. 

RIVIÈRE    SEVERN. 

La  chute  McDonald,  sur  la  rivière  Severn,  est  située  près  du  lac  Sparrow  et  con- 
siste en  une  gorge  étroite  du  cours  principal  de  la  rivière. 

Washago  est  situé  sur  la  rivière  Severn,  à  environ  un  demi-mille  du  lac  Couchi- 
ching,  et  sur  la  ligne  du  Grand-Tronc,  entre  Toronto  et  North  Bay. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $3,500  pour  les  travaux  sui- 
vants :  $2,300  pour  construire  un  barrage  à  la  chute  McDonald,  et  $1,200  pour  faire 
de  l'excavation  dans  le  roc,  au  barrage  n°  1,  à  Washago.  Le  ministère  décida  de  ne  pas 
construire  un  barrage  à  la  chute  McDonald,  mais  de  dépenser  $1,500  pour  y  faire  de 
l'excavation  dans  le  roc,  et  ordre  fut  donné,  le  17  juillet,  de  faire  le  travail  à  la  journée. 

Le  travail  à  la  chute  McDonald  n°  1  consiste  à  élargir  et  creuser  le  chenal  naturel, 
en  haut  et  en  bas  du  barrage  n°  1,  les  Petites  chutes,  et  prolonger  le  barrage  de  huit 
pieds.  La  somme  de  $400  fut  aussi  dépensée  pour  enlever  une  pointe  de  roc,  dans  la 
rivière  Severn,  à  la  décharge  du  lac  Couchiching,  ce  qui  donne  une  navigation  libre  jus- 
qu'au pont  du  chemin  de  fer  Canadian-Northern. 

Dépense  totale  en  1906-07  : — 

Chute  McDonald , $1,098  59 

Washago 1,451   04 

Total $2,549  63 
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Sheguindah. 

Sheguindah  est  un  petit  village  de  l'île  Manitoulin,  quatorze  railles  au  sud-ouest  de 
Little-Current.  Les  bateaux  locaux  faisant  le  trajet  entre  Collingwood  et  Sault-Sainte- 
Marie  arrêtent  à  Sheguindah.     Population,   100  âmes. 

Le  16  août  dernier,  une  dépense  de  $300  fut  autorisée  pour  réparations  au  quai,  et 
le  25  septembre,  une  somme  de  $75,  pour  construire  une  cloison  dans  l'entrepôt. 

Le  travail,  commencé  le  1er  octobre,  fut  complété  le  31  janvier,  et  consistait  à  rem- 
placer les  pièces  et  les  pilotis  brisés  par  la  glace. 

Dépense  totale  en  1906-07  :  —  $374.91. 

SILVERWATER. 

Silverwater  est  un  petit  village  situé  sur  le  détroit  de  Bayfield  (Bayfield  Sound) 
sur  le  coté  nord  de  l'île  Manitoulin. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $3,500  pour  compléter  le  quai; 
de  ce  montant,  $800  étaient  destinées  à  la  construction  d'un  entrepôt  sur  le  quai.  Le 
21  juillet,  ordre  fut  donné  de  faire  faire  les  travaux  à  la  journée. 

Les  travaux,  commencés  le  6  août,  furent  complétés  le  13  octobre,  et  consistaient  à 
construire  un  quai  composé  d'une  approche,  20  pieds  de  large  et  80  de  long,  et  d'une 
construction  en  piles  et  travées,  100  x  20  pieds,  avec  une  L  de  80  x  20  pieds. 

L'entrepôt  est  construit  à  l'angle  du  quai  et  de  l'L,  et  mesure  18  x  45  pieds,  sur 
fondations  en  caissons. 

Dépense  totale  en  1906-07  :—  $3,640.47. 

SOUTHAMPTON. 

Southamton  est  une  ville  prospère  située  à  l'embouchure  de  la  rivière  Saugeen,  dans 
le  comté  de  Bruce,  sur  le  côté  est  du  lac  Huron,  à  trente-deux  milles  de  Walkerton,  le 
chef-lieu  du  comté.  C'est  1«  terminus  du  Grand-Tronc  et  un  port  d'escale  pour  les  stea- 
mers de  l'Algoroa  Steamship  Line.     Population,  environ  2,000  âmes. 

Le  2  de  novembre  1906,  une  dépense  de  $400  fut  autorisée,  pour  faire  des  répara 
tions  urgentes  aux  brise-lames,  entre  le  rivage  et  l'ile  Chantry. 

Les  travaux,  commencés  le  6  de  novembre  1906,  furent  arrêtés  le  29  de  mars  1907, 
et  consistaient  à  renouveler  certaines  parties  du  tablier  et  des  parements  des  brise-lames, 
où  la  structure  était  endommagée. 

Dépense  en  1906-07  :— $114.45. 

SAINT-JOSEPH. 

Saint-Joseph  est  situé  sur  le  côté  est  du  lac  Huron,  dans  le  comté  de  Huron,  envi- 
ron quatorze  milles  au  sud  de  Goderich.     Population,  environ  50  âmes. 

A  sa  session  de  1902,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $5,000  pour  construire  un 
quai  à  cet  endroit. 

Le  quai  avait  en  partie  été  construit  à  la  journée,  lorsqu'en  1903,  le  travail  néces- 
saire pour  le  compléter  fut  donné  à  l'entreprise  au  coût  de  $3,950. 

Au  1er  de  juillet  les  travaux  étaient  en  cours  de  construction,  mais  furent  suspendus 
le  13  août  1906.  A  cette  date,  les  piles  et  la  superstructure  étaient  pratiquement  ter- 
minées, mais  l'approche  n'était  qu'en  partie  construite. 

La  partie  de  l'approche  construite,  a  été  souvent  endommagée  par  les  tempêtes,  et 
l'expérience  nous  a  démontré  que  de  la  grosse  pierre  est  nécessaire  pour  compléter  les 
travaux. 

Dépense  en  1906-07  :— $252.50. 

THESSALON. 

Thessalon  est  situé  sur  la  rive  nord  du  chenal  du  lac  Huron,  dans  le  district  d'Algo- 
ma,  cinquante  milles  à  l'est  du  Sault  Saint -Marie.  Une  quantité  considérable  de  bois 
de  commerce  est  expédié  de  cette  endroit. 
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Des  réparations  urgentes  furent  faites  à  la  pile  du  centre,  des  fondations  de  l'entre- 
pôt ;  la  pile  fut  exhaussée  et  l'entrepôt  mis  de  niveau. 

TORONTO, 

Le  havre  de  Toronto  est  situé  sur  le  côté  nord  du  lac  Ontario,  et  est  formé  par  une 
baie  circulaire  d'un  mille  et  demi  de  diamètre,  séparée  du  lac  par  une  grande  île  d'envi- 
ron six  milles  de  long,  qui  protège  efficacement  le  havre. 

A  «a  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $25,000  pour  améliorations  à 
l'entrée  est  du  havre. 

Les  travaux  furent  commencés  le  1er  de  juillet,  et  consistaient  en  réparations  géné- 
rales à  la  jetée  est  de  l'entrée  est  ;  à  renouveler  les  tirants  cassés  et  réparer  et  mettre  en 
bon  ordre  notre  outillage,  chalands,  etc. 

Le  11  de  mai  dernier,  un  arrangement  fut  fait  avec  MM.  Haney  et  Miller,  pour 
creuser  35,000  verges  cubes  de  déblai  de  l'entrée  est,  à  raison  de  15  centins  par  verge 
cube. 

Le  creusage,  commencé  le  22  de  mai,  fut  complété  le  8  de  décembre,  alors  que  le 
dragueur  avait  enlevé  31,794  verges  cubes. 

Le  dragueur  du  ministère,  Montagne,  travailla  aussi  aux  abords  de  l'entrée  est, 
du  1er  au  31  de  juillet,  et  enleva  5,110  verges  cubes. 

Le  dragueur  du  ministère  Norihumberland,  commença  à  travailler  à  l'entrée  est 
le  4  septembre,  et  continua  jusqu'au  6  de  décembre.  Beaucoup  de  temps  fut  perdu,  à 
cause  du  mauvais  temps,  et  en  octobre,  le  dragueur  ne  travailla  que  66  heures  ;  il  enleva 
néanmoins,  environ  35,000  verges  cubes  du  chenal  et  des  abords,  creusant  une  tranchée, 
à  travers  la  barre,  350  pieds  de  long  et  à  une  profondeur  moyenne  de  16J  pieds. 

Le  5  de  septembre  1905,  la  construction  d'un  prolongement  de  1,500  pieds  au  brise- 
lames  de  l'île,  fut  donnée  à  l'entreprise. 

Dépense  en  1906-7  :— $13,672.72. 

RIVIÈRE    THAMES. 

(Quai  au  phare.) 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $3,300  pour  finir  le  quai  à 
Jeannette-Creek  (crique  Jeannette),  et  le  23  de  juin  1906,  ordre  fut  donné  de  faire  faire 
les  travaux  à  la  journée. 

Les  travaux,  commencés  le  1er  de  juillet,  furent  suspendus  le  31  d'octobre,  les 
argents  étant  épuisés. 

L'ouvrage  fait  consiste  dans  le  battage  des  pieux  de  fondation,  et  le  posage  du  grillage 
en  bois  devant  supporter  le  mur  de  soutènement  en  béton  ;  les  assiettes  en  béton  ont  été 
posées,  les  pilotis  d'ancrage  posés  à  tous  les  dix  pieds,  en  arrière  du  mur,  solidement  fixé 
par  des  tirants  de  fer. 

Le  mur  a  180  pieds  de  long  avec  deux  retours  de  20  pieds  chacun  ;  le  remplissage, 
en  arrière  du  mur,  a  été  commencé. 

Dépense  en  1906-7  :— $3,603.27. 

TREADWELL. 

Treadwell  est  un  petit  village  du  comté  de  Prescott,  situé  sur  la  rive  nord  de  la 
rivière  Ottawa,  quatre  milles  au  nord  de  Plantagenet,  et  sur  le  chemin  de  fer  du  Pacifi- 
que-Canadien, à  41  milles  à  l'est  d'Ottawa. 

Les  vieux  quais  de  l'endroit  étant  en  ruines,  et  leurs  propriétaires  ne  voulant  pas 
encourir  les  dépenses  des  réparations  considérables  que  nécessitait  leur  état,  le  ministère 
décida  de  construire  un  quai.  Le  vieux  quai  "  Brown  "  fut  acheté,  ainsi  que  le  droit  de 
passage,  pour  la  somme  de  $600. 

Les  travaux  furent  commencés  au  mois  de  mai  1905. 
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L'ouvrage  consiste  en  une  tête  de  quai,  33  pieds  de  large  et  116  de  long  au  som- 
met, construite  avec  double  rang  de  caissons  à  joints  clos,  133  pieds  et  6  pouces  de  long, 
10  pieds  de  large,  et  placés  à  17  pieds  l'un  de  l'autre  ;  le  sommet  des  caissons  est  à  un 
pied  au-dessus  de  l'eau  basse,  et  la  façade  extérieure  repose  dans  9  pieds  et  6  pouces 
d'eau.  Sur  chaque  rang  de  caissons  est  construite  une  superstructure  en  béton  de  10^ 
pieds  de  haut.  Le  mur  extérieur  mesure  6  pieds  et  1  pouce  et  demi  à  la  base  et  1  pied 
et  9  pouces  au  sommet  ;  la  façade  extérieure  du  mur  est  à  fruit  de  1  dans  12,  la  façade 
intérieure,  1  dans  3.  Le  mur  intérieur  mesure  5  pieds  à  la  base  et  1  pied  9  pouces  au 
sommet,  avec  fruit  de  1  dans  12  et  1  dans  5.  Le  mur  extérieur  est  renforcé  à  tous  les 
10  pieds  par  des  barres  verticales  en  fer  de  un  pouce  et  demi.  Le  sommet  de  ce  mur 
est  attaché  à  la  base  du  mur  intérieur  par  des  tirants  en  fer  de  1 J  pouce.  Deux  plans 
inclinés  ont  été  construits  dans  la  façade.  Le  tablier,  en  pin  de  3  pouces,  est  supporté 
par  des  traversines  et  longrines  de  fer.  L'approche,  123J  pieds  de  long  et  18  pieds  de 
large  au  sommet,  est  construite  en  pierre,  avec  côtés  en  maçonnerie  sèche,  à  fruit  de  1 
dans  7. 

A  la  fin  de  juin  1905,  environ  les  quatre  cinquièmes  de  l'approche  étaient  construits. 

Dépense  en  1904-05  :— $5,074.76. 

Durant  les  mois  de  juillet  et  août  de  la  même  année,  les  piles  en  caissons  furent 
construites  et  mises  en  place.  La  superstructure  en  béton  fut  commencée  au  mois  de 
septembre  et  terminée  à  la  fin  de  novembre. 

Dépense  en  1905-06  :— $3,599.63. 

Le  quai  a  été  complété  au  mois  d'août  1906,  au  coût  additionnel  de  $2,704.92. 


WAUBAUSHENE. 

AVaubaushene  et  Fesserton  sont  situés  sur  le  côté  sud  de  la  baie  Géorgienne,  à  son 
extrémité  sud.     . 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $1 2,000  pour  creuser  le  che- 
nal de  la  baie  Matchedash,  de  Waubaushene  à  Fesserton. 

Le  5  juillet  dernier,  le  travail  fut  donné  à  l'entreprise,  à  la  Owen  Sound  Dredge 
and  Construction  Company. 

Le  creusage,  commencé  le  28  juin,  fut  terminé  le  27  novembre,  alors  que  le  dra- 
gueur avait  enlevé  90,570  verges  cubes. 

Dépense  en  1906-07  :—  $11,253.04. 


WENDOVER. 

Wendover,  comté  de  Prescott,  est  situé  sur  la  rive  sud  de  la  rivière  Ottawa,  vis- 
à-vis  North-Nation-Mills,  une  station  sur  la  voie  ferrée  du  Pacifique-Canadien.  La  gare 
de  chemin  de  fer  la  plus  rapprochée,  sur  la  rive  sud,  est  Plantagenet,  une  distance  d'en- 
viron huit  milles. 

Au  mois  de  septembre  1901,  la  construction  d'un  quai  fut  commencée  à  cet  endroit 
et  consiste  comme  suit  : — 

1.  Une  levée,  160  pieds  de  long,  18  pieds  de  large  au  sommet  et  12  pieds  de  haut 
à  l'extrémité  nord  ;  les  côtés  construits  avec  une  déclivité  d©  1  dans  1. 

2.  Une  approche  en  tréteaux  ou  pilotis,  342  pieds  de  long,  18  pieds  de  large  pour 
les  premiers  294  pieds  et  60  pieds  de  large  pour  les  48  pieds  attenants  à  la  pile  exté- 
rieure. 

3.  Une  pile,  ou  tête  de  quai,  construite  en  pilotis,  à  un  angle  de  82°  30"  avec  l'ap- 
proche, d'une  longueur  de  71  pieds  et  une  largeur  de  32  pieds,  avec  un  brise-glace  en 
caissons  lambrissés  à  joints  clos,  placé  à  l'extrémité  faisant  face  au  courant. 

Le  quai,  à  son  extrémité  extérieure,  a  30  pieds  de  haut  ;  il  repose  dans  10  pieds 
d'eau,  à  l'eau  basse,  et  son  sommet  est  3  pieds  au-dessus  de  l'eau  haute. 

Un  plancher  de  34  pieds  de  long  relie  le  quai  au  brise-lames  ;  il  y  a  aussi  un  plan 
incliné,  38  pieds  de  long  et  1 1  pieds  de  large. 
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Durant  l'exercice  financier  de  1903-04,  la  somme  de  $1,097.48  fut  dépensée  pour 
compléter  le  quai.  L'ouvrage  consistait  à  renforcer  les  moïses  et  tirants  de  l'approche 
en  pilotis  ;  niveler  le  sommet  de  la  côte  dans  la  chaussée  et  achever  la  levée  en  pierre. 

En  1904-05,  la  somme  de  $119.62  a  été  dépensée  pour  réparer  les  dommages  causés 
par  la  glace. 

Au  printemps  de  1906,  les  brise-glaces  furent  détruits  ;  ils  ont  été  remplacés  par 
une  pile  en  caissons,  30  pieds  et  5  pouces  par  19  pieds  et  5  pouces  à  la  base,  7  x  15 
pieds  au  sommet,  avec  parements  à  fruit  de  1  dans  1 2,  excepté  la  façade  d'amont  qui 
est  construite  avec  un  fruit  de  1J  dans  1.  Quelques  petites  réparations  ont  aussi  été 
faites  au  quai  et  à  l'entrepôt. 

Dépense  en  1906-07  :— $1,956.33. 

WIARTON. 

Wiarton  est  une  ville  prospère  du  comté  de  Bruce,  à  la  tête  de  la  baie  Colpoy, 
environ  trente-deux  milles  au  nord-ouest  de  Owen-Sound.  C'est  le  terminus  de  la 
ligne  du  Grand-Tronc,  division  de  la  baie  Géorgienne  et  du  lac  Erié.  Population, 
environ  3,000  âmes. 

A  sa  dernière  session,  le  parlement  vota  un  crédit  de  $5,500  pour  renouveler  la 
superstructure  de  la  jetée,  et  le  19  de  juillet  1906,  ordre  fut  donné  de  dépenser  $1,500 
pour  faire  à  la  journée,  les  travaux  nécessaires  ;  une  dépense  cdditionnelle  de  $4,000 
fut  plus  tard  autorisée. 

Les  travaux,  commencés  le  14  août,  continuèrent  jusqu'au  14  décembre,  alors 
qu'ils  furent  suspendus  pour  la  saison  d'hiver.  Environ  290  pieds  de  la  vieille  super- 
structure furent  défaits  jusqu'à  deux  pieds  au-dessous  de  l'eau  basse  ;  des  pièces  de 
10  x  10  pouces  furent  solidement  fixées  à  la  superstructure,  sur  ces  pièces  des  blocs 
d'assiettes  en  béton  furent  posés  et  des  murs  de  béton  construits.  Ces  murs  ont,  à  la 
base  2  pieds  et  6  pouces  de  large  et  1  pied  et  6  pouces  au  sommet  ;  le  sommet  des  murs 
est  à  4  pieds  et  6  pouces  de  la  lign^  d'eau  basse. 

L'intention  est  de  construire  les  murs  6  pouces  plus  haut,  donnant  une  hauteur 
totale  de  5  pieds. 

Ces  murs  sont  solides  par  des  tirants  en  fer  de  \\  pouce,  placés  à  tous  les  20  pieds. 
L'espace  et  arrière  du  mur  a  été  rempli  et  nivelé  avec  de  la  terre  et  sommet  en  pierre 
concassée. 

Dépense  en  1906-7  :— $2,907.70. 

PROVINCE  DE    MANITOBA. 

RAPIDES    MANITOU. — RIVIÈRE    WINNIPEG. 

Les  hauts-fonds  et  autres  obstructions  à  l'embouchure  de  la  rivière  Winnipeg,  ont 
été  indiqués  par  des  bouées,  pour  faciliter  la  navigation  à  Fort-Alexander.  Des  arran- 
gements ont  été  faits  pour  faire  enlever  les  bouées  en  automne  et  les  faire  poser  au  prin- 
temps. 

LES    NARROWS. — LAC    MANITOBA. 

Les  hauts-fonds  des  Narrows,  lac  Manitoba,  sont  un  danger  sérieux  pour  la  navi- 
gation. 

Il  n'y  a  pas  de  charte  du  lac  Manitoba,  et  il  semblerait  nécessaire  de  faire  un  arpen- 
tage hydrographique,  pour  déterminer  le  chenal,  et  établir  des  feux  d'alignement,  phares, 
etc.     Des  arrangements  ont  été  faits  pour  baliser  le  chenal  des  Narrows. 

SELKIRK. 

Durant  les  mois  de  janvier,  février  et  mars,  le  prolongement  du  quai  de  Selkirk  fut 
complété.     Ce  prolongement  a  222  de  long,  et  remplit  l'espace   qu'il  y  avait  autrefois 
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entre  le  vieux  quai  et  le  neuf,  ce  qui  donne  maintenant  une  façade  d'amarrage  de  952 
pieds. 

C'est  une  construction  en  chevalets  de  pilotis,  placés  à  4  pieds  de  centre  à  centre,  le 
tout  rempli  de  pierre.  Le  travail  a  coûté  $3,784.85,  ou  $17.05  par  pied  courant  de 
façade. 

La  dépense  durant  l'exercice  de  1906-07  a  été  de  $3,304.55  ;  une  somme  de  $480.2° 
avait  été  dépensée  l'année  précédente  pour  acheter  du  pilotis. 

Durant  le  dernier  exercice,  nous  avons  fait  un  arpentage  et  relevé  de  cette  partie 
de  la  rivière,  et  un  arrangemeut  a  été  fait  avec  la  Dominion  Fish  Company,  par  lequel 
cette  société  s'engage  à  transporter  au  ministère,  gratis  un  certain  morceau  de  terre,  vis- 
à-vis  du  quai. 

RAPIDES    SAINT-ANDRÉ     (ÉCLUSE    ET    BARRAGE^. 

Au  commencement  de  l'exercice  financier,  il  fut  décidé  de  continuer  la  construction 
du  barrage  et  de  l'écluse  aux  rapides  Saint-André,  et  à  cette  fin  des  nouveaux  plans  et 
devis  furent  préparés. 

Des  changements  ont  été  faits  dans  la  forme  générale  et  les  dimensions  du  barrage 
mobile,  à  cause  de  l'eau  haute  de  1904. 

Des  modifications  et  changements  ont  été  faits  aux  plans  de  l'écluse  et  des  jetées  à 
l'entrée. 

Ces  changements  n'affecteront  pas  l'utilité  des  travaux  déjà  faits. 

Les  plans  et  devis  furent  terminés  le  1er  d'août,  et  des  soumissions  publiques 
furent  immédiatement  demandées  pour  le  10  de  septembre. 

Le  contrat  fut  adjugé  le  11  d'octobre  1906. 

Avant  de  donner  le  travail  à  l'entreprise,  nous  avons  fait  faire  des  travaux  à  la 
journée  ;  les  côtés  de  la  partie  inférieure  de  l'excavation  de  l'écluse  furent  exhaussés  ;  les 
matériaux  laissés  sur  le  terrain  par  les  anciens  entrepreneurs  furent  ramassés,  et  l'exca- 
vation de  l'écluse  asséchée.  Ce  travail,  commencé  le  14  d'août,  fut  terminé  le  24  octobre, 
au  coût  de  $5,049.06. 

Depuis  le  23  d'octobre,  date  à  laquelle  les  entrepreneurs  ont  pris  charge  des  travaux, 
ils  se  sont' appliqués  à  faire  toutes  les  préparations  nécessaires,  pour  commencer  les  tra- 
vaux aussitôt  que  possible. 

Pendant  l'hiver  et  le  printemps,  11,200  verges  cubes  de  sable  et  gravier  ont  été 
livrées  sur  le  terrain,  et  2,100  verges  cubes  de  terre  et  une  petite  quantité  de  roc  ont  été 
enlevés  de  l'excavation  de  l'écluse.  La  construction  d'un  hangar  à  ciment   a  été  com- 

mencée, et  l'outillage  et  le  matériel  mis  en  ordre. 

Durant  l'hiver  dernier,  des  renseignements  importants  ont  été  obtenus  concernant 
les  travaux  des  rapides  Saint-André  et  de  la  rivière  Rouge  en  général.  Un  arpentage 
hydrographique  de  la  rivière  a  été  fait  de  Saint- André  à  Selkirk,  donnant  les  niveaux 
de  l'eau  de  même  que  ceux  des  strates  de  roc.  Les  niveaux  ont  été  continués,  en  amont, 
jusqu'à  Winnipeg  et  en  aval  jusqu'à  Selkirk  ;  des  points  de  repère  et  des  échelles  d'étiage 
ont  été  établis  sur  le  parcours.  C'est  l'intention  d'établir  les  niveaux  du  lac  Winnipeg 
et  des  Rivières  Rouge  et  Assiniboine,  et  de  réduire  le  tout  à  un  même  datum.  Une 
échelle  d'étiage  a  été  établie  sur  la  rivière,  en  amont  des  travaux,  et  les  data  nécessaires 
collectionnés  pour  déterminer  la  décharge  de  la  courbe  de  la  rivière. 

TERRITOIRES    DU    NORD-OUEST,  CRAVEN-DAM. 

Nous  avons  commencé  la  reconstruction  du  barrage  a  Craven  (Craven-Dam),  afin 
de  contrôler  la  décharge  du  lac  Last-Mountain.  Des  dommages  considérables  ont  été 
faits,  particulièrement  à  la  falaise,  sur  le  côté  nord  de  la  rivière,  et  à  la  partie  du  centre 
du  barrage,  où,  antérieurement,  existait  une  petite  île.  Il  y  a  été  trouvé  plus  économi- 
que, en  se  servant  des  vieux  matériaux,  de  reconstruire  le  barrage,  en  bas  de  la  petite 
île. 

L'ouvrage  se  compose  de  dix-sept  chevalets  en  pilotis  ;  chaque  chevalet,  excepté 
celui  du  bout,  contient  cinq  pilotis.     Le  barrage  est   lambrissé,  jusqu'à  la  ligne  de  l'eau 
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haute,  avec  un  double  pilotis  de  4  pouces,  emboaveté.  Le  tablier  est  en  cyprès  de  4 
pouces,  et  une  passe  pour  le  poisson  a  été  faite  sur  le  côté  sud  du  pertuis  sud.  Le  barrage 
est  de  la  même  hauteur  que  l'ancien,  mais  une  passerelle  élevée  a  été  construite,  pour 
permettre  de  poser  les  poutrelles,  s'il  est  jugé  nécessaire  d'élever  le  niveau  de  l'eau. 

L'obligeance  de  M.  F.  G.  Robinson,  sous-ministre  des  travaux  publics  de  la  province 
de  Saskatchewan,  qui  a  bien  voulu  placer  à  votre  disposition  une  sonnette  avec  son 
équipe  de  manœuvres,  a  été  d'une  grande  économie  pour  nous. 
î>_^ Dépense  en  1906-07  :— $2,482.31. 

§J_II2l- ~~J-1 ''■     RIVI^RE    SASKATCHEWAN-NORD    (PRINCE-ALBERT). 

Nous  avons  commencé  à  enlever  les  cailloux  du  lit  de  la  rivière  Saskatchewan,  à 
Prince  Albert.  Nous  nous  sommes  procuré  une  grue  qui  peut  être  mise  sur  un  chaland, 
en  été,  ou  sur  la  glace,  en  hiver.  La  machinerie  a  cté  reçue  et  la  grue  prête  à  travailler, 
mais  l'ouvrage  n'a  pas  été  commencé,   à  cause  de  la  maladie  du  contre  maître  en  charge. 

Dépense  en  1906-07  :— $551.69. 

COLOMBIE-BRITANNIQUE. 

RIVIÈRE    CAMPBELL    (QUAl). 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  le  quai  de  la  rivière  Campbell  à  été  complété, 
à  l'exception  des  pilotis  de  défense,  sur  les  angles,  et  pour  lesquels  un  petit  crédit  sera 
demandé. 

Détails  de  la  dépense  : — 

Gages $          1,079  39 

Matériaux 1,034  19 

Remorquage 755  00 

Combustible 28  00 

Attelages 15  00 

Dépenses  incidentes 6  20 


2,917  78 


RIVIÈRE    COLOMBIE,    (EN    AMONT    DE    GOLDEN^ 


Le  travail  sur  cette  partie  de  la  rivière  Colombie  est  fait  par  le  remoiqueur 
Muskrat)  et  comprend  le  prolongement  des  barrages,  fermer  l'entrée  des  étangs 
(sloughs)  etc.,  etc.,  et  maintenir  le  chenal  clair  d'obstructions,  tels  que  corps  d'arbres, 
souches,  etc. 

Dépense  : — 

Gages $          1,314  33 

Matériaux 636   12 

Provisions  . 489  01 

Dépenses  incidentes 522  65 

$  2,962  11 

RIVIÈRE  COLOMBIE    (EN  AVAL  DE  GOLDEN). 

La  dépense  en  rapport  avec  ce  travail  n'a  été  que  le  salaire  du  gardien  de  l'entre- 
pôt et  un  petit  achat  de  ferronnerie  : — 

Gages $20  00 

Matériaux    46  42 

$66  42 
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RIVIÈRE  COLOMBIE  (À  REVELSTOKIO). 

Ce  travail  comprend  la  construction  d'un  barrage  à  travers  la  rivière  Colombie,  à 
Revelstoke,  et  le  creusage  d'un  chenal,  en  aval  du  barrage,  pour  changer  le  cours  de 
la  rivière  et  empêcher  l'érosion  des  rives  et  la  destruction  de  propriétés  de  valeur.  L'an- 
cien système  de  travaux  de  protection,  a  été  trouvé  défectueux,  et  a  été  abandonné  en 
faveur  du  présent  système,  lequel  à  donné  entière  satisfaction.  Le  1 4  d'avril,  un  champ 
de  glace  fit  une  brèche  de  60  pieds,  dans  la  partie  non  finie  du  barrage.  Les  pilotis,  sur 
chaque  côté  de  la  brèche,  furent  poussés  hors  de  l'alignement.  A  l'exception  de  la 
brèche,  le  barrage  est  en  bon  état. 

Le  coût  du  travail  fait  par  le   dragueur  Naksup  est  inclus  dans  le  travail  ci-haut. 

Dépense  : — 

Gages $    16,561  54 

Matériaux _ 6,61 6  67 

Provisions    1,405   19 

Combustible 407   11 

Attelages 1,360  75 

Remorquage 160  00 

Dépenses  incidentes 79  55 

$    25,984  21 

Dragueur  Naksup 

Gages %         469  64 

Matériaux  .  .    44  70 

Provisions 222  21 

Combustible 150  50 

Attelages 36  00 

Dépenses  incidentes 12   10 

939   15 


%    26,923  36 


RIVIÈRE     COLOMBIE    (À  ARROWHEAD). 

Avant  de  se  rendre   à  Revelstoke,  le  dragueur   Naksup   était   à   Arrowhead,    en 
réparations  ;  pendant  ce  temps  l'équipage  travailla  au  barrage  à  cet  endroit. 
Dépense  : — 


$  450  00 

Matériaux 45  82 

Provisions    26  83 

Total $  522  65 


RIVIÈRE  QOCUITLAM. 

Les  travaux  sur  cette  rivière  consistent  à  entretenir  le  chenal   libre   de  souches, 
arbres,  etc.,  etc.,  dans  l'intérêt  du    commerce  de  bois. 


Dépense  : — 


Gages $     212  08 

Matériaux 741   70 


$     953  78 
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RIVIÈRE  COURTENAY. 

Le  travail  consiste  en  un  mur  de  protection  en  caissons,  le  long  de  la  rivière,  pro- 
tégeant le  chemin  de  même  que  les  terrains  avoisinants.  Les  espaces  dans  le  mur  ont 
été  fermés.  Le  manque  de  remplissage  en  arrière  de  ce  mur  a  été  cause  qu'une  partie 
de  25  pieds  de  long  a  été  détruite  par  la  poussée  du  bois  flottant,  pendant  la  crue  des 
eaux. 

Cette  brèche  a  été  réparée  et  un  crédit  additionnel  de  $1,500  a  été  demandé  pour 
finir  le  mur  solidement. 

Dépense  :  — 

Gages . .    $1,337  60 

Matériaux 1,518  65 

Attelages 132  00 

Bateau  (loyer  de) , 7  00 

Total , .      $2,995  25 

RIVIÈRE  FRASER. 

Le  travail  sur  cette  rivière  consistait  à  réparer  les  tassements  qui  s'étaient  produits 
dans  les  barrages  à  travers  la  rivière  Nicomen  ;  à  renforcer  et  exhausser  le  barrage,  à  la 
tête  des  dunes,  avec  de  la  pierre  prise  dans  les  carrières  de  la  rivière  Pitt  ;  à  réparer  les 
travaux  en  matelas  de  fascines,  à  Pointe-Garry,  et  à  commencer  la  construction  d'un 
épi,  sur  la  barre  d'Annieville,  s'étendant  de  l'île  vers  le  chenal,  une  distance  d'environ 
530  pieds.  La  construction  de  cet  épi  et  les  résultats  qu'il  donnera  seront  suivis  avec 
intérêt,  car  sans  quelques  travaux  de  ce  genre,  il  est  impossible  de  maintenir  la  profon- 
deur d'eau  nécessaire  dans  le  chenal,  à  travers  la  barre. 

L'hiver  dernier  a  été  excessivement  froid,  et  durant  le  mois  de  janvier  la  rivière 
Fraser  a  été  entièrement  fermée  par  la  glace,  de  New- Westminster  au  golfe,  et  tous  les 
travaux  durent  être  suspendus. 

Dépense  : — 

Gages : $  2,888  65 

Matériaux     15,328  88 

Surveillance 1,131  45 

Remorquage 120  00 

Echelles  d'étiage 371  55 

Provisions 124  15 

Dépenses  incidentes 19  45 

Total , $19,984  13 

RIVIÈRE  FRASER    (CRIQUE  SODA  ET  QUE^NELLE). 

Le  travail  consistait  à  enlever  des  cailloux  entre  la  crique  Soda  et  Quesnelle.     Les 
travaux  furent  faits  durant  les  mois  d'automne  1906. 
Détails  des  dépenses  : — 

Gages $1,337  60 

Matériaux , 1,518  65 

Attelages 132  00 

Bateau  (loyer  de)    7  00 

Total $2,995  25 

RIVIÈRE  KOOTENAY. 

Ce  travail  consiste  à  nettoyer  la  rivière  Kootenay,  entre  Kootenay  Landing  et  la 
frontière  internationale,  à  enlever  les  corps  d'arbres,  souches,  arbres  faisant  projection, 
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etc.      Le  contremaître  en  charge  fait  rapport  que  la   rivière  est   maintenant  libre  d'obs- 
tructions. 

Dépense  : — 

Gages $1,184  50 

Matériaux 233  25 

Provisions 307  33 

Bateau  (loyer  de) 145  00 

Transport 67  90 

Total $1,937  98 

RIVIÈRE    THOMPSON,    NORD. 

Le  travail  sur  la  rivière  Thompson,  Nord,  a  été  limité  à  l'enlèvement  d'une  partie 
du  barrage  aux  rapides  Heffley,  pour  élargir  l'ouverture  de  80  pieds  et  diminuer  ainsi 
la  force  du  courant.  Le  barrage  a  donné  de  bons  résultats,  le  chenal  s'est  creusé  et  la 
rivière  est  maintenant  navigable,  autant  qu'il  est  possible  à  cet  endroit. 

Dépense  : — 

Gages $  481  00 

Matériaux 42  00 

Provisions , 206  87 

Attelages * ,        145  00 

Total $  874  87 

RIVIÈRE    THOMPSON,  SUD. 

La  dépense  en  rapport  avec  ce  travail,  comprend  le  coût  d'un  examen  et  levée  de- 
plans  du  travail  à  faire,  et  la  construction  d'un  petit  dragueur,  l'achat  de  la  bouilloire, 
machinerie,  etc. 

Détails  des  dépenses  : — 

Gages $      158  50 

Matériaux , 1,731   74 

Provisions 9  95 

Remorquage ...    , 50  00 

Engins  et  bouilloire 2,990  00 

Total $  4,940  19 

LADYSMITH,    QUAI. 

La   question    du  droit  de    passage,  pour  l'approche  de  ce  quai,  n'est  pas  encore 
définitivement  réglée,  et  la  seule  dépense  encourue  a  été  un  petit  achat  de  ferronnerie  : — 
Matériaux $  3  85 

SIDNEY  (ILE),  QUAI. 

Ce  quai  a  été  construit  à  la  demande  des  résidents  de  l'île,  pour  faciliter  le  t:  ans- 
port  des  produits  et  des  marchandises. 
Dépense  : — 

Gages $      686  56 

Matériaux 859  09 

Remorquage .  4 1 5  00 

Dépenses  incidentes 58  05 

Total $  2,018  70 
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RIVIERE    SKEENA. 

Le  bateau  arrache-souches  travailla  dans  cette  rivière  jusqu'au  31  d'août.  Un 
nouveau  système  a  été  adopté  en  rapport  avec  l'enlèvement  des  cailloux  du  chenal,  en 
aval  de  Hazelton  ;  le  steamer  Pheasant  fut  engagé  pour  loger  et  nourrir  les  hommes 
d'équipe,  ce  qui  était  beaucoup  plus  avantageux  que  de  construire  des  campements  le  long 
de  la  rivière,  comme  il  était  fait  les  années  précédentes  ;  de  plus  les  connaissances  du 
capitaine  ont  facilité  le  travail  et  empêché  la  perte  de  temps.  Le  prix  payé  était  de 
$65  par  jour,  non  compris  la  nourriture  des  hommes.  Malheureusement  le  steamer 
fut  endommagé  sur  les  cailloux,  au  barrage  "  Beaver,"  le  bateau  étant  devenu  incon- 
trôlable dans  un  fort  courant,  alla  se  jeter  sur  les  cailloux,  endommageant  sa  coque 
à  un  tel  point  qu'il  sera  impossible  de  la  réparer.  Nos  hommes  et  l'équipage  durent 
revenir  en  canot. 

La  poudre  fut  montée  sur  la  rivière,  en  canot,  par  des  sauvages,  un  système  plus 
économique  que  l'ancien. 

Dépense  : — 

Gages $  1,570  50 

Matériaux 604  57 

Provisions 318  85 

Combustible 80  00 

Steamer  et  nourriture  des  hommes 862  50 

Canotiers 31  50 

Dépenses  incidentes 139  85 


Total $  3,607  77 


WILLIAM    HEAD,    (QUARANTAINE). 

Le  quai  de  la  quarantaine  a  été  réparé,   et  nous  avons  acheté  8,000  pieds  courants 
de  conduits  de  4  pouces,  en  bois  renforcé  de  fil  de  fer,  en  rapport  avec  le  service  de  l'eau. 
Dépense  : — 

Gages $  3,802  64 

Matériaux, 3,622  97 


7,425  61 
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TRAVAUX  DE  CREUSAGE. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907,  des  travaux  de  creusage 
•ont  été  faits  aux  endroits  suivants  : — 

NOUVELLE-ECOSSE. 

Pictou,  comté  de  Pictou,  quai  de  l'Intercolonial. 

Sydney,  comté  de  Cap-Breton,  quai  de  l'Intercolonial  Coal  Company. 

Mabou,  comté  d'Inverness,  havre  et  chenal. 

North  Pond,  Red-Islands,  comté  de  Richmond. 

Pictou,  comté  de  Pictou,  barre  à  l'entrée  du  havre. 

Port-Hood,  dock  à  charbon,  comté  d'Inverness. 

Sydney,  Cap-Breton,  quai  Whitney. 

Windsor,  comté  de  Hants,  quai  public. 

Yarmouth,  comté  de  Yarmouth,  chenal  du  havre. 

NOUVEAU-BRUNSWICK. 

Belyeas,  quai,  comté  de  Queen, 

Campbellton,  comté  de  Ristigouche,  quai  et  havre. 

Cedars  (quai),  comté  de  King. 

Colwell,  crique,  Washademohack,  comté  de  Queen. 

Evandale,  quai,  comté  de  King. 

Hampstead,  quai,  comté  de  Queen. 

Saint  Jean,  havre,  barre  à  Navy-Island. 

Oak-Point,  quai,  comté  de  King. 

St.  Andrews,  comté  de  Charlotte. 

Victoria,  quai,  comté  de  King. 

ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

Falconwood  Asylum,  quai,  comté  de  Queen. 
Pownal,  chenal  au  quai,  comté  de  Queen. 
Charlottetown,  comté  de  Queen,  quai  du  chemin  de  fer. 
Victoria,  Crapaud,  comté  de  Queen. 

NOUVELLE-ECOSSE. 

Pictou,  quai  de  l'Intercolonial.  Le  dragueur  St-Lawrence  travailla  à  cet  en- 
droit, du  28  de  juillet  au  7  d'août,  entre  les  deux  jetées  du  chemin  de  fer  Intercolonial, 
•et  enleva  5,950  verges  cubes  de  vase,  à  raison  de  32-29  centins  par  verge  cube. 

SYDNEY,    CAP-BRETON. 

Quai  de  l'Intercolonial  Coal  and  Steel  Company.  Le  dragueur  Cape-Breton 
travailla  à  cet  endroit  du  9  au  18  octobre,  et  du  21  octobre  au  18  de  décembre,  creusant 
un  chenal  au  quai  de  l'Intercolonial  Coal  and  Steel  Company,  et  enleva  14,800  verges 
<;ubes  de  vase  et  pierre,  à  raison  de  56*46  centins  par  verge  cube. 

\ 

MABOU,    COMTÉ    D'INVERNESS. 

Le  dragueur  George  McKenzie  travailla  à  cet  endroit  du  1er  de  juillet  au  22 
septembre,  et  enleva  13,896  verges  cubes  de  vase,  sable  et  gravier  de  l'entrée  du  havre, 
•du  chenal  intérieur  et  à  la  nouvelle  jetée,  près  .du  pont  de  Mabou,  à  raison  de  38*31 
<centin3  par  verge  cube. 

19—16 
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NORTH-POND,    COMTÉ    DE    RICHMOND. 

Le  dragueur  Cape-Breton  travailla  à  cet  endroit  du  1er  de  juillet  au  8  octobre, 
et  enleva  21,900  verges  cubes  de  sable,  vase  et  gravier  de  l'entrée  de  North-Pond,  à 
raison  de  55*72  centins  par  verge  cube. 

PICTOU,  BARRE  DE,  COMTE  DE  PICTOU. 

Le  dragueur  W.  S.  Fielding  travailla  sur  la  barre  de  Pictou  du  1er  septembre 
au  4  décembre,  et  enleva  70,900  verges  cubes  de  sable,  gravier  et  vase,  à  raison  de 
19*16  centins  la  verge  cube. 

PORT-HOOD,    COMTÉ    D'iNVERNESS. 

Docks  à  charbon — Le  dragueur  George  McKenzie  travailla  à  cet  endroit  du  23 
de  septembre  au  31  octobre,  et  enleva  5,175  verges  cubes  de  sable,  à  raison  de  98-53 
centins  par  verge  cube. 

SYDNEY,    HAVRE,    COMTÉ    DE    CAP-BRETON. 

Quai  Whitney — Le  dragueur  Cape-Breton  travailla  à  cet  endroit  le  19  et  le 
20  octobre,  et  enleva  600  verges  cubes  de  vase,  à  raison  de  46 -85  centins  la  verge. 

WINDSOR,    COMTÉ    DE    HANTS. 

Quai  du  ministère — Le  dragueur  Canada  travailla  à  cet  endroit  du  1er  de  juillet 
au  5  de  novembre,  et  enleva  7,830  verges  cubes  de  vase,  à  raison  de  $1*1 2*3  par  verge. 

YARMOUTH,  COMTÉ  DE  YARMOUTH. 

Le  dragueur  Canada  travailla  dans  le  havre  de  Yarmouth,  du  20  décembre  au 
5  de  janvier,  et  enleva  2,020  verges  cubes  de  vase,  à  raison  de  61*82  centins  la  verge. 
Le  dragueur  W.  S.  Fielding  travailla  aussi  à  cet  endroit,  du  1er  de  juillet  au  3 
d'août,  et  enleva  33,250  verges  cubes,  à  raison  de  13*47  par  verge. 

NOUVEAU  BRUNSWICK. 

QUAI    BELYEAS,    COMTÉ    DE    QUEEN. 

Le  dragueur  New  Brunswick  travailla  à  cet  endroit,  du  19  au  27  de  juillet,  et 
enleva  1,865  verges  cubes  de  vase  et  d'alluvions,  à  raison  de  32*66  par  verge. 

CAMPBELLTON,    COMTÉ    DE    RESTIGOUCHE. 

Le  dragueur  St-Lawrence  travailla  à  cet  endroit,  du  8  au  14  d'août,  du  19 
d'août  au  4  d'octobre,  du  6  d'octobre  au  25  novembre,  et  enleva  18,375  verges  cubes  de 
vase,  sable,  gravier,  billes  de  bois,  etc.,  à  raison  de  56*35  la  verge.  Plusieurs  jours 
furent  employés  à  draguer,  lever  et  poser  les  ancres,  chaînes  et  bouées  du  ministère  de 
la  Marine  et  des  Pêcheries,  à  Oak-Bay,  rivière  Restigouche,  comté  de  Bonaventure,  P.Q. 

CEDARS,    COMTÉ    DE    KING. 

Le  dragueur  New  Brunswick  travailla  à  cet  endroit,  du  1er  au  11  de  juillet,  et 
enleva  3,950  verges  cubes  de  vase  et  de  dépôts  d'alluvion,  à  raison  de  16*74  centins  la 
verge. 

COLWELL  CREER,  COMTÉ  DE  QUEEN 

Quai  de  la  crique  Colwell — Le  dragueur  New  Brunswicé  travailla  à  cet  endroit 
du  28  de  juillet  au  8  septembre,  et  enleva  8,290  verges  cubes  de  vase  et  de  dépôts  d'al- 
luvion, à  raison  de  30*85  centins  la  verge. 
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EVANDALE,    COMTÉ    DE    KING. 

Le  dragueur  New  Brunswick  travailla  au  quai  d'Evandale,  le  12  de  juillet,  et 
enleva  75  verges  cubes  de  galet  et  de  dépôts  d'alluvion,  à  raison  de  89-57  centins  par 
verge. 

IIAMPSTEAD,     COMTÉ    DE    QUEEN. 

Le  dragueur  New  Brunswick   travailla  au  quai  de  Hampstead,  du  13  au    18   de 
juillet,  et  anie va  1,200  verges  de  vase  et  de  dépôts  d'alluvion,   à  raison  de  33*44  centins 
la  verge. 

SAINT-JEAN,    HAVRE,    COMTE    DE    SAINT-JEAN. 

Le  dragueur  Dominion  travailla  à  la  barre  de  Navy-Island  du  28  de  janvier  au. 
31  de  mars,  et  enleva  9,375  verges  cubes  de  vase  à  raison  de  30*51  centins  la  verge. 

OAK-POINT,    COMTÉ    DE    KING. 

Le  dragueur  New  Brunswick  travailla  au  quai  de  Oak-Point,  du  9  de  septem  bre 
au  8  d'octobre,  et  enleva  12,000  verges  cubes  de  vase,  dépôts  d'alluvion  et  corps  d'arbres 
à  raison  de  16-25  centins  la  verge. 

VICTORIA,    COMTÉ    DE    KING. 

Le  dragueur  New  Brunswick  travailla  au  quai  Victoria  du  9  octobre  au  23 
novembre,  et  enleva  21,700  verges  cubes  de  vase,  dépôts  d'alluvion  et  vieux  bois,  à  raison 
de  11*28  centins  la  verge. 

ST-ANDREWS,    COMTÉ    DE    CHARLOTTE. 

Le  dragueur  New  Dominion  travailla  dans  le  havre  de  St.  Andrews,  du  1er  de 
juillet  au  11  de  décembre,  et  enleva  43,165  verges  cubes  de  vase  et  cailloux,  ouvrant  un 
chenal  à  travers  la  barre,  à  raison  de  22*23  centins  la  verge. 


ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

FALCONWOOD,    COMTÉ    DE    QUEEN. 

Le  dragueur  Prince-Edward  creusa  un  chenal  au  quai  de  Falconwood,  rivière 
Est,  Charlottetown,  du  24  de  juillet  au  4  septembre,  et  enleva  14,625  verges  cubes  de 
vase,  à  raison  de  26*57  centins  par  verge. 

POWNAL,  COMTÉ  DE  QUEEN, 

Le  dragueur  Prince  Edward  creusa  un  chenal  au  quai  de  Pownal,  du  20  sep- 
tembre au  8  novembre,  et  enleva  9,855  verges  cubes  de  vase,  à  raison  de  39  centins  la 
verge. 

CHARLOTTETOWN,     QUAI  DU  CHEMIN  DE  FER. 

Le  dragueur  Prince  Edward  travailla  à  cet  endroit  du  1er  au  23  de  juillet  et  du 
5  au  24  septembre,  et  enleva  8,645  verges  cubes  de  vase  et  vieux  bois,  à  raison  de  41*88 
a  verge. 

VICTORIA,  CRAPAUD,     COMTÉ  DE  QUEEN. 

Le  dragueur  Montagne  travailla  aux  quai  et  chenal  de  Victoria,  du  6  septembre 
au  14  novembre,  et  enleva  20,450  verges  cubes  de  soble,  dépôts  d'alluvion  et  pierre, 
à  raison  de  37*55  la  verge. 

19—16J 
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DRAGUEURS, 

Dragueur  "  St-Lawrence  ", 

Du  1er  au  27  juillet,  complété  réparations  à  la  bouilloire,  fournaise,  bouilloire  tender, 
etc.,  à  Pictou,  N.-E.  Juillet  28  au  7  août,  creusé  au  quai  de  l'Intercolonial,  Pictou,  N. 
E.,  enlevé  5,950  v.  c.  à  raison  de  32-29  centins  par  verge,  et  finir  travail  au  quai.  Du 
S  au  14  août,  préparer  dragueur  et  se  rendre  à  Campbellton,  N.B.  Du  15  au  18  d'août,, 
travaillé  à  Oak  Bay,  comté  de  Bonaventure,  P.  Q.,  dragué  pour  bouées  et  chaînes  du 
ministère  de  la  Marine  et  Pêcheries,  sans  succès.  Du  19  d'août  au  4  octobre,  et  du  6 
octobre  au  25,  travaillé  à  Campbellton,  N.  B  ,  creusé  lit  pour  quai  du  ministère,  enlevé 
18,375  verges  cubes  de  vase,  dépôts  d'alluvion,  vieux  bois,  vieux  câbles  en  fil  de  fer,  à 
raison  de  56-35  centins  la  verge.  Chapelet  de  dragues  tombé  deux  fois  de  son  châssis. 
Scaphandrier  arrivé  le  11  septembre  et  le  21  même  mois,  dragues  défaites  et  remplacées, 
dragueur  repris  travail  et  continua  jusqu'au  12  octobre,  alors  que  pièce  de  bois  se  trouva 
prise  dans  les  dragues  et  fit  sauter  le  chapelet  hors  de  son  châssis  et  brisa  chaîne  de 
halage.  Le  17,  dragues  replacées,  réparations  finies  et  repris  travail,  Le  16  août,  en 
draguant  accroché  ancre  de  vaisseau  avec  50  brasses  de  chaîne,  halé  sur  quai  du  minis- 
tère, à  Campbellton,  resté  là,  non  réclamé,  jusqu'au  départ  du  dragueur.  Dragueur  em- 
porta ancre  et  chaîne  à  Pictou,  où  ils  furent  débarqués  sur  le  quai  des  Commissaires  du 
havre.  Demande  instructions  en  rapport  avec  le  dit  ancre.  Le  5  octobre  fit  avec  succès 
une  autre  tentative  pour  draguer  l'ancre  et  chaîne  du  ministère  de  la  Marine  et  des 
Pêcheries  a  Back-Bay,  ancre  et  chaîne  trouvés  et  bouée  mise  en  position,  sous  la  direc 
tion  du  maître  du  havre. 

Le  26  octobre,  ordre  reçu  de  partir,  fait  préparation,  embarqué  charbon,  provisions  ; 
le  30,  dragueur  part  pour  Pictou,  N.-E.  ;  31,  arrivé  à  Pointe-du-Chêne,  débarqué  second, 
malade.  Le  1er  novembre,,  tempête  du  nord-est  avec  pluie  ;  second  malade,  parti  pour 
Pictou.  Novembre,  2,  3,  4,  5,  6,  7,  8  et  9,  mauvais  temps,  aidé  à  construction  du  quai 
à  Pointe-du-Chêne  ;  le  10,  vent  nord,  parti  pour  Pictou  ;  à  8  hrs  a.  m.,  commence  à  nei- 
ger ;  entré  à  Summerside.  Le  11,  vent  du  nord-est  avec  neige  et  pluie  ;  le  12,  signaux 
de  tempête  dehors  ;  le  12,  vent  nord-est,  grosse  bordée  de  neige.  Le  13,  vent  sud-ouest, 
gros  vent,  parti  de  Summerside  à  7  hrs  a.  m.,  arrivé  à  la  barre  de  Pictou  à  7  hrs  p.  m.  ; 
ancré  en  dehors,  de  crainte  de  venir  en  collision  avec  dragueur  W.  S.  Fielding  ou  ses 
bouées  d'amarrage.  Le  14,  ancré  au  large  du  chantier  de  construction,  préparé  dragueur 
pour  mettre  sur  le  lit  ;  second  revient  à  bord.  Le  15,  dragueur  halé  sur  lit  ;  équipage 
et  employés  de  M.  M.  Jorston  commencent  à  gratter  la  coque  ;  réparer  soutes,  trappes 
du  puits,  ferrures,  etc.  ;  réparations  terminées  et  dragueur  lancé  le  24  novembre  ;  débar- 
qué ancre  et  chaîne  sur  quai  des  Commissaires.  Le  26,  préparations  faites  pour  poser 
bouées  d'enlignement,  pour  creuser,  alors  qu'une  voie  d'eau  fut  découverte,  due  au  mau- 
vais rivetage  fait  en  rapport  avec  l'échelle  du  puits,  après  cinq  jours  de  travail,  à  cher- 
cher à  épuiser  la  voie  d'eau,  retourne  sur  le  lit,  pour  réparations.  Décembre,  le  3,  posé 
bouées  d'enlignement,  gros  vent  ;  bouées  pas  toutes  posées,  trop  de  glace.  Equipage 
employé  à  gratter  et  peinturer.  Le  11,  défait  dragues.  Le  24,  équipage  payé.  Le  29, 
glace  commence  à  se  briser  dans  le  havre.  Le  31,  en  réparations  ;  capitaine  en  charge 
du  dragueur  ;  ingénieur  et  deux  chauffeurs  réparent  engins  et  bouilloires  ;  quelques 
pièces  envoyées  aux  ateliers. 

Durant  l'hiver,  une  partie  du  pont  a  été  renouvelée  ;  des  chaînes  neuves  et  poulies 
posées,  pour  haler  le  chapelet  ;  les  bouilloires,  engins  et  gréements  réparés.  Aussitôt 
que  les  chalands  en  acier  seront  terminés,  ils  accompagneront  le  dragueur  à  Campbell- 
ton, N.-B.,  avec  remorqueur.  Le  dragueur  était  prêt  à  travailler  le  31  mars,  mais  la 
glace  l'en  empêcha. 

DRAGUEUR    "  CANADA  ". 

Du  1er  juillet  au  5  novembre  1906,  ce  dragueur  travailla  dans  la  rivière  Avon,  en 
face  du  quai  du  gouvernement,  à  Windsor,  N.-E.,  et  enleva  7,830  verges  cubes  de  vase, 
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à  raison  de  $1.12  ■  23  par  verge  cube.  Le  dragueur  était  échoué  deux  fois  par  jour,  on 
trouva  la  ferrure,  entre  l'ancre  d'arrière  et  le  timon,  cassée  ;  plusieurs  plaques  de  fer,  au 
fond,  nécessitent  réparations,  un  nouveau  tube  de  décharge  nécessaire,  ainsi  qu'une 
décharge  de  côté,  pour  les  chalands  ;  plus  tard,  ordre  fut  donné  de  préparer  dragueur, 
pour  partir  pour  Yarmouth,  le  8,  pour  subir  léparations.  Départ  retardé  par  mauvais 
temps  ;  parti  le  10,  à  7  hrs  a.  m.,  et  arrivé  à  Spencer  (île),  à  11  hrs  a.  m.,  retenu  par 
tempête  jusqu'au  15,  alors  qu'il  partit  à  8  hrs  a.  m.,  et  arriva  à  Dighy,  à  6  hrs  p.  m.  Le 
16,  parti  à  11  hrs  a.  m.,  retourné  à  12.10  hrs  p.  m.,  à  cause  du  mauvais  temps  et  de  la 
grosse  mer  dans  la  baie.  Le  17,  retenu  par  gros  vent  du  nord-ouest.  Le  18,  parti  de 
Digby  à  11  hrs  a.  m.,  arrivé  à  Westport  à  4  hrs  p.  m.  Le  19,  retenu  par  mauvais  temps. 
Le  20,  parti  de  Westport  à  5  hrs  a.  m.,  arrivé  à  Yarmouth  à  10  hrs  a.  m.  ;  débarqué  sur- 
plus de  gréements.  Le  21,  défait  portes  du  puits  et  les  débarqué  au  quai  du  chemin 
de  fer  D.  A.  Le  22  et  23,  vidé  bouilloire  et  nettoyé.  Le  24,  26  et  27,  attendu  pour 
aller  sur  le  lit  ;  équipage  gratte  et  peinture  le  châssis  du  chapelet.  Le  28,  mis  dragueur 
sur  le  lit,  au  chantier,  à  8  hrs  a.  m.,  halé  et  installé,  à  12.30  p.  m.,  retardé  par  rouleaux 
du  lit  s'étant  déplacés.  Equipage  commence  à  gratter,  nettoyer  et  peinturer  la  coque. 
Plusieurs  mécaniciens  aident  l'ingénieur  à  réparer  les  trappes  des  soutes,  le  gouvernail, 
l'ancre  d'arrière,  les  plaques  du  fond,  etc.,  jusqu'au  19  décembre,  alors  que  réparations 
terminées  le  dragueur  fut  lancé  à  midi,  embarqua  charbon  et  eau.  Le  20,  posé  bouées 
d'enlignement.  Le  21,  gros  vent,  peut  pas  creuser  ou  aller  au  large  décharger.  Le  22, 
creusé  deux  charges  ;  arraché  pilotis  dans  chemin  du  dragueur.  Le  24,  creusé  deux 
charges  ;  embarqué  charbon  et  eau.  Le  25,  Noël.  Le  26,  arraché  un  pilotis.  Le  27, 
arraché  un  pilotis  et  préparé  pour  arracher  un  autre.  Le  28,  arraché  deux  pilotis  et 
creusé  trois  charges.  Le  31,  embarqué  charbon.  Du  20  décembre  au  5  janvier  le  dra- 
gueur enleva  4  pilotis  et  creusa  2,020  verges  cubes,  à  raison  de  61*82  la  verge.  Des 
réparations  furent  faites  au  cône,  etc.,  et  le  30  mars,  les  nouveaux  conduits  de  déchar- 
ge, sur  les  côtés,  étaient  installés,  ainsi  que  la  pompe  ;  le  dragueur  chargea  un  chaland 
en  acier,  la  décharge  de  côté  un  succès.  Le  dragueur  continuera  à  travailler  à  Yar- 
mouth jusqu'au  15  avril,  alors  qu'il  ira  à  Windsor.  ' 

Dragueur  "  New  Dominion." 

Le  1er  de  juillet  1906,  ce  dragueur  travaillait  à  St- Andrews,  comté  de  Charlotte, 
N.-B.,  creusant  un  chenal  ouest,  150  pieds  de  large  et  à  une  profondeur  de  6  pieds,  à  l'eau 
basse,  et  le  11  décembre  avait  enlevé  43,165  verges  cubes  de  glaise,  vase  et  cailloux,  à 
raison  de  22*23  centins  la  verge.  Le  5  et  6  juillet,  dragueur  arrêté,  remorqueur  en  ré- 
parations. Juillet  le  9,  pièce  en  fonte  de  la  grue  brisée  ;  remorqueur  allé  à  Saint-Jean 
avec  pièce  cassée  et  rapporté  pièce  neuve,  dragueur  prêt  au  travail  le  14.  Le  16,  com- 
mence à  creuser;  travail  à  la  marée.  Le  13  octobre,  ancre  cassé,  posé  un  nouvel  ancre 
qui  était  prêt.  Le  dragueur  fut  arrêté  plusieurs  jours  en  novembre  à  cause  du  mauvais 
temps.  Le  3  de  décembre  le  service  d'eau  douce  était  gelé  ;  ordre  fut  donné  d'arrêter 
le  travail.  Préparations  faites  pour  départ.  Le  12,  dragueur  laisse  St-Andrews,  à  la 
remorque  des  remorqueurs  Lord  Kitchener  et  Lord  Roberis  arrivé  à  Saint-Jean,  à 
7  hrs.  p. m.  Réparations  commencées  immédiatement,  pour  avoir  dragueur  prêt  à  aller 
travailler  à  Navy-Island.  Envoyé  godet  à  la  fonderie  et  réparer  chalands.  Le  17,  posé 
les  deux  ancres  d'avant.  Le  18,  posé  un  autre  ancre.  Le  19,  posé  le  second  ancre  d'a- 
vant. Le  31  décembre,  réparations  seront  terminées  dans  quelques  jours.  Réparations 
finies  et  le  28  de  janvier,  dragueur  commença  à  creuser  à  Navy-Island,  et  le  31  de  mars, 
9,375  verges  cubes  de  vase  avaient  été  enlevées,  à  raison  de  30*51  par  verge. 

Dragueur  "  Prince- Edouard." 

Du  1er  au  23  de  juillet,  et  du  5  au  24  de  septembre,  1906,  le  dragueur  travailla  au 
quai  du  chemin  de  fer  de  l'île  du  Prince-Edouard,  à  Charlottetown,  et  enleva  8,685  ver- 
ges cubes  de  vase  à  raison  de  41*88  centins  la  verge,  creusant  des  fondations  pour  les 
nouveaux  quais,  et  du  24  de  juillet  au  4  septembre,  il  creusa  un  chenal  dans  la  rivière 
Est,  au  quai  de  l'hôpital  de  Falconwood,  où  14,625  verges  cubes  furent  enlevées,  à  rai- 
son de  26*57  centins. 
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Du  25  de  septembre  au  8  de  novembre,  le  dragueur  travailla  à  Pownal,  au  quai,  où 
il  enleva  9,855  verges  cubes  de  vase  et  dépôts  d'alluvion,  à  raison  de  39  centins  la  verge. 
Ce  travail  n'a  pas  été  complété  ;  presque  tout  le  creusage  a  été  fait  à  la  marée  et  beau- 
coup de  temps  ainsi  perdu.  Après  le  3  de  novembre  le  temps  était  trop  mauvais  pour 
travailler,  et  le  9  ordre  fut  donné  de  préparer  le  dragueur,  pour  partir  pour  Charlotte- 
town.  Le  14,  parti  à  la  remorque  des  remorqueurs  Brant  et  F.  M.  Batt,  avec  trois 
chalands  et  un  chaland  à  eau,  hors  d'usage.  Dragueur  amarré  au  quai  de  la  traverse  ; 
mis  en  entrepôt  surplus  de  gréements.  Cinq  membres  de  l'équipage  laissèrent  le  6  de 
décembre  L'ingénieur  et  chauffeur  préparent  bouilloire  et  machinerie  pour  inspection. 
Cuisinier  et  gardien  partis  le  15.  Réparations  faites  par  l'ingénieur,  dragueur  prêt  au 
travail,  au  30  de  mars. 

Dragueur  "  George  McKenzie." 

Du  1er  de  juillet  au  22  septembre,  dragueur  travailla  à  Mabou,  comté  d'Inverness, 
où  il  creusa  à  16  pieds,  sur  la  barre  extérieure,  lorsque  le  temps  le  permettait,  et  à  l'inté- 
rieur, pendantle  mauvais  temps,  et  enleva  13,896  verges  cubes  de  glaise,  vase  et  dépôt 
d'alluvion,  à  raison  de  38-31  centins  la  verge.  Du  23  de  septembre  au  31  octobre,  ii 
travailla  aux  jetées  à  charbon  de  Port-Hood,  creusant  autour  des  jetées,  et  enleva  5,175 
verges  cubes  de  sable,  à  raison  de  98*53  centins  la  verge.  Le  travail  fait  à  Port  Hood, 
se  remplira  bientôt.  Du  14  au  22  d'août,  on  posa  un  nouvel  arbre  à  la  grue,  le  vieux 
ayant  cassé,  beaucoup  de  temps  fut  aussi  perdu  à  Mabou,  à  cause  du  vent.  Le  dragueur 
perdit  encore  dix  jours  pour  se  préparer,  attendre  le  beau  temps  et  se  rendre  de  Port 
Hood  à  Mabou,  du  19  au  28  septembre.  Le  dragueur  ne  travailla  que  quatorze  jours, 
du  29  de  septembre  à  la  fin  d'octobre.  Le  temps  étant  devenu  pis,  dans  le  mois  de 
novembre,  ordre  fut  donné  de  se  préparer  pour  partir  pour  Pictou.  Dans  la  tempête, 
trois  vaisseaux  furent  jetés  à  la  côte,  près  du  dragueur,  quelques-uns  furent  une  perte 
totale.  Le  10  de  novembre,  le  dragueur  laissa  pour  Pictou  à  la  remorque  des  bateaux 
Goliah  et  Bo?ia,  où  il  arriva  le  11.  Le  12  débarqué  gréement  au  quai  du  marché. 
Le  19,  mis  sur  le  lit,  commença  à  gratter,  nettoyer,  etc.,  la  coque  et  enlever  zinc.  Le  5 
de  décembre,  la  coque  était  doublée  en  zinc  neuf,  nos  14  et  12,  et  le  dragueur  prêt  à  être 
lancé,  mais  comme  la  glace  sa  formait,  les  propriétait  es  des  chantiers  refusèrent  de 
baisser  le  lit  et  lancer  le  dragueur.  Il  resta  sur  le  lit  durant  l'hiver.  L'ingénieur  est 
engagé  à  faire  les  réparations  et  renouvellements  nécessaires.  L'équipage  fut  déchargé 
le  13  de  décembre.  Quoique  ce  dragueur  fut  prêt  le  30  de  mars,  il  ne  fut  lancé  que  le 
2  de  mai,  à  cause  de  la  glace  dans  le  lit  ;  le  pont  tournant  sur  la  rivière  Est  ne  fonction- 
nant pas,  le  dragueur  reçut  ordre  de  finir  un  travail  pour  l'Acadia  Coal  Co.,  que  le  dra- 
gueur St.-Lawrence  n'avait  pas  fini. 

Dragueur  "  Cape  Breton." 

Le  1er  juillet  ce  dragueur  était  au  canal  Saint-Pierre,  attendant  ses  ordres.  Ordre 
fut  donné  de  se  rendre  à  Red-Island  et  de  creuser  un  chenal  60  pieds  de  large  et  à  15 
pieds  d'eau.  Le  1er  de  juillet,  parti  de  Saint-Pierre  et  arrivé  à  Johnston-Harbour. 
Le  2  juillet,  fête  nationale.  Le  7,  dragueur  remorqué  à  Red-Island  ;  creusé  deux 
charges  de  chaland.  Le  9,  retardé  par  bris  du  godet  et  remorquage  de  l'outillage,  de 
Johnston-Harbour  à  l'île  ;  creu-é  trois  charges  de  chaland.  Le  10,  retardé  par  chan- 
gement de  godets  et  embarqué  l'eau.  Le  11,  creusé  une  charge,  retardé  par  godets  fonc- 
tionnant mal.  Le  16,  creusé  quatre  charges  ;  renvoyé  remorqueur  Weatherspoon  et 
pris  remorqueur  Nelson  Le  19,  creusé  deux  charges  de  chaland  ;  mauvais  temps. 
Le  20,  embarqué  charbon  ;  mauvais  temps,  Le  21,  creusé  quatre  charges  ;  godets 
travaillant  mal.  Le  22,  dimanche.  Le  23,  peut  pas  se  servir  de  chalands,  déposé  déblai 
Bur  les  rives  ;  retardé  par  mauvais  temps  ;  travaillé  8  heures.  Le  24,  compresseur  et 
godet  fonctionnant  mal  ;  travaillé  cinq  heures.  Le  25,  retardé  par  gros  vent.  Le  26, 
retardé  par  gros  vent,  embarqué  charbon.  Le  27  et  28,  retenu  par  mauvais  temps. 
Le  29,  dimanche.  Le  30,  enlevé  le  godet  et  réparé.  Le  31,  mauvais  temps.  Le  1er 
août,  travaillé  neuf  heures.  Le  2,  travaillé  huit  heures  ;  le  3,  travaillé  huit  heures  ; 
Je  4,  travaillé   six   heures,   chaîne  de   retour  brisée.     Le  6,  embarqué  charbon  et  eau, 
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réparé  chaîne.  Le  7,  remorqué  dragueur  de  Johnston-Harbour  à  Red-Island,  mauvais 
temps,  revenir  se  mettre  à  l'abri  dans  Johnston-Harbour.  Le  8,  travaillé  sept  heures. 
A  5  heures  p  m.  en  avançant,  la  charpente  de  la  grue  se  brisa,  causant  de  forts  dom- 
mages et  blessant  l'homme  en  charge.  Remorqué  à  Johnston-Harbour,  accident  rap- 
porté. Le  9,  M.  James  Wright,  inspecteur,  envoyé  faire  examen  et  faire  faire  répara- 
tions. Le  9  et  10,  préparation  pour  enlever  godet  ;  capitaine  absent,  malade.  Le  11, 
M.  Wright  arrivé,  après  consultation  avec  capitaine  Décoste,  le  dragueur  est  remorqué 
à  Saint-Pierre,  pour  réparations.  Ingénieur  parti  pour  Sydney,  pour  faire  réparer 
parties  brisées.  Le  12,  dimanche.  Du  13  au  18,  replacé  la  grue  et  la  plateforme  tour- 
nante ;  remorqué  dragueur  à  Johnston-Harbour.  Le  1 7,  remorqueur  Nelson  engagé 
à  3.30  heures  p. m.  Le  19,  dimanche.  Le  20,  posé  conduits.  Le  21,  lors  qu'engagé  à 
poser  manche  du  godet,  la  chaîne  glissa  et  le  manche  tomba,  cassant  la  console  du  godet. 
Le  22,  ingénieur  à  la  fonderie,  pour  faire  réparations  ;  équipage  réparant  ma- 
chine prête  ponr  réparations.  Le  23,  attendu  ingénieur  avec  machinerie  ;  chaînes  des  * 
chalands  arrangées.  Le  24,  ingénieur  de  retour,  réparations  faites.  Le  25,  retenu  par 
mauvais  temps  ;  embarqué  charbon.  Le  26,  dimanche.  Le  27,  travaillé  9  heures, 
chaîne  de  retour  cassée.  Le  28,  retenu  par  mauvais  temps.  Le  29,  travaillé  huit  heures  ; 
le  30,  huit  heures,  et  le  31,  sept  heures. 

Le  1er  de  septembre,  mauvais  temps,  posé  nouveau  câble.  Le  2,  dimanche.  Le  3, 
mauvais  temps,  changé  godet.  Le  4,  mauvais  temps,  embarqué  charbon.  Le  5,  mau- 
vais temps,  remorqueur  envoyé  à  Saint-Pierre,  pour  charbon.  Le  6,  travaillé  cinq 
heures,  mauvais  temps.  Le  7,  mauvais  temps,  réparé  compresseur.  Le  8,  travaillé 
3  heures,  godet  brisé.  Le  9,  dimanche  ;  ingénieur  parti  pour  Sydney,  sur  remorqueur 
Nelson  pour  faire  réparer  partie  brisée.  Le  10,  embarqué  charbon  et  changé  ancre 
d'avant.  Le  11,  travaillé  au  godet,  envoyé  chercher  charbon.  Le  12,  travaillé  aux 
chalands  et  aux  ancres.  Remorqueur  Goliah  désemparé.  Le  13,  nettoyé.  Le  14, 
ingénieur  de  retour  à  midi  ;  posé  pièce  réparée.  Le  15,  fini  réparations.  Le  16,  dimanche. 
Le  17,  travaillé  huit  heures.  Le  18,  mauvais  temps  Le  19,  travaillé  six  heures,  retardé 
par  mauvais  temps.  Le  20,  travaillé  huit  heures  ;  Le  21,  travaillé  huit  heures;  Le 
22,  mauvais  temps,  réparé  pied  de  l'ancre.  Le  23,  dimanche.  Le  24,  mauvais  temps, 
embarqué  l'eau.  Le  25,  mauvais  temps.  Le  26,  travaillé  neuf  heures  et  réparé  chaîne 
de  retour.  Le  27,  travaillé  sept  heures  ;  tranchée  ouverte  jusqu'à  l'étang  nord  (North- 
Pond.)  A  4  p. m.  le  câble  du  fond  pris  dans  le  pied  de  l'ancre.  Le  28,  enlevé  ancre  et 
réparé.  Le  29,  réparé,  posé  nouveau  câble.  Le  30,  dimanche. 

Le  1er  octobre,  posé  nouveau  câble  ;  le  2,  posé  nouveau  câble  et  remis  en  place  l'an- 
cre. Le  3,  reçu  instructions  de  préparer  outillage  pour  départ  ;  rentré  à  Johnston-Har- 
bour et  embarqué  charbon.  I  e  4,  préparé  pour  partir  ;  le  5  et  6,  attendu  instruc- 
tions. Le  7;  dimanche.  Le  8,  attendu  ordre.  Le  9,  à  10  hrs.  a.  m.  reçu  ordre  d'aller  à 
Sydney.  Le  10,  gros  vent,  attend  beau  temps.  Le  11,  à  10  hrs.  a.  m.  vent  baisse, 
parti,  arrivé  à  Port-Bevis,  à  6  hrs.  p.  m.  Le  12,  retourné  chercher  chalands  et  revenir 
à  Port-Bevis,  à  6  hrs.  p.  m.  Le  13,  à  5  hrs.  a.  m.  parti  avec  dragueur  et  un  chaland, 
arrivé  à  Sydney,  à  5.31  hrs.  p.  m.  Le  14,  dimanche.  Le  15,  allé  chercher  chalands,  de 
retour  à  6.30,  p.  m.  ;  équipage  débarque  surplus  de  gréement,  prépare  dragueur.  Le  17, 
préparations.  Le  18,  préparations  des  chalands.  Le  19,  a  midi,  travaillé  au  quai  Whit- 
ney,  creusé  une  charge  de  chaland  ;  le  20,  creusé  deux  charges;  préparé  à  nettoyer 
bouilloires.  Le  21,  dimanche.  L^  22,  nettoyé  bouiloires  et  embarqué  charbon.  Le  23, 
creusé  deux  charges,  rencontré  bois  et  cailloux.  Le  24,  creusé  cinq  charges,  encore  du 
bois  et  cailloux  ;  le  26  et  27,  creusé  deux  charges  chaque;  cassé  la  tige  de  la  pompe  et 
réparé  ;  réparé  conduits  de  vapeur  en  rapport  avec  compresseur.  Le  28,  dimanche. 
Le  29,  creusé  deux  charges  et  réparé  chaîne.  Le  30,  creusé  trois  charges  ;  reçu  nouvelle 
pièce  de  machinerie.     Le  31,  creusé  quatre  charges  et  réparé  chaînes  des  chalands. 

Le  1er  novembre,  creusé  trois  charges  ;  retardé  par  cailloux.  Le  2,  creusé  deux 
charges.  Le  3,  creusé  une  charge  ;  réparé  chaîne.  Le  4,  dimanche.  Le  5,  mauvais 
temps  ;  renouvelé  la  cheminée  de  la  petite  bouilloire  auxiliaire.  Le  6,  creusé  quatre 
charges  ;  reçu,  pièces  neuves  de  machinerie.  Du  7  au  12,  arrêté  pour  réparer  le 
compresseur,  la  chaîne  de  retour  et  les  ancres.  Le  13,  creusé  quatre  charges;  retardé 
par  cailloux    et  roc.     Le  14,   creusé  six  charges;  retardé  par  cailloux.     Le   15,  creusé 
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trois  charges  ;  brisé  une  dent  du  godet.  Le  16  et  17,  réparé  dent.  Le  18,  dimanche. 
Le  19,  20,  21  et  22,  complété  réparations  à  la  dent.  Le  23,  câble  du  fond  brisé  ;  répa- 
rations faites.  Le  24,  à  8,  a.  m.  commencé  à  travailler,  quand  le  bras  du  godet  se  brisa, 
ainsi  qu'une  des  roues  d'engrenage  des  ancres.  Le  25  dimanche.  Le  26  au  30,  em- 
ployé aux  réparations  ;  nettoyé  intérieure  des  chalands. 

Décembre,  du  1er  au  5,  réparé  godet,  tige  et  roue.  Le  6,  creusé  une  charge  et  em- 
barqué charbon.  Le  7,  mauvais  temps  ;  creusé  quatre  charges.  Le  8,  temps  trop 
mauvais  pour  travailler;  cassé  la  glace  et  dégelé  les  câbles.  Le  9,  dimanche.  Le  10, 
cassé  la  glace  autour  du  dragueur,  embarqué  charbon;  remorqué  chaland  à  Cranberry. 
Le  11,  enlevé  la  neige;  dans  l'après-midi  creusé  deux  charges.  Le  12,  creusé  deux 
charges  ;  retenu,  câble  brisé.  Le  1 3,  creusé  quatre  charges,  retardé  par  remorqueur 
Merrimac  échoué  dans  la  brume.  Le  14,  creusé  une  charge,  retardé  parla  glace; 
godet  tombé  dans  le  chaland,  brisé  porte  à  trémis  et  câble.  Le  15,  creusé  quatre  charges 
retardé  deux  heures  par  caillou  dans  le  godet.  Le  16,  dimanche.  Le  17,  creusé  quatre 
charges,  retardé  par  bris  dans  le  treuil  du  chaland.  Le  18,  travaillé  l'avant-midi,  creusé 
une  charge  et  complété  réparations  ;  l'après-midi,  cassé  la  glace  ;  remorqué  dragueur  et 
outillage  aux  quartiers  d'hiver,  au  quai  de  Rhodes  et  Curry,  congédié.  Le  Merrimac 
le  19,  préparations  pour  réparations.  Le  20,  défait  machinerie  et  la  mettre  en  hiverne- 
ment.  Le  21,  nettoyé  grue,  bouilloire,  etc.  Le  22,  nettoyé  grue,  défait  machinerie.  Le 
23,  dimanche.  Le  24,  pompé  l'eau,  vidé  bouilloire  auxiliaire.  Le  25,  Noël.  Le  26, 
nettoyé  réservoires  d'eau,  la  bouilloire,  etc.  Le  27,  nettoyé  bouilloire  et  réservoirs.  Le 
28,  peinturé  charpente  en  A,  la  grue  et  les  câbles.  Le  29,  nettoyé  et  peinturé  réser- 
voirs et  bouilloire.  Le  30,  dimanche.  Le  31,  fini  bouilloire  et  réservoir;  équipage 
sera  payé  et  déchargé  le  5  de  janvier. 

A  l'étang  nord  (North-Pond),  Red-Island,  comté  de  Richmond,  N.-E.,  le  dragueur 
creusa  21,900  verges  cubes,  à  raison  de  55-72  centins  la  verge.  Au  quai  Whitney  à 
Sydney,  600  verges  cubes  ont  été  enlevées,  à  raison  de  46*85  centins  la  verge  ;  aux  quais 
de  la  Sydney  Steel  Company,  14,800  verges  cubes  ont  été  enlevées  à  raison  de  56*46  cen- 
tins la  verge.  Durant  l'hiver  les  réparations  furent  faites,  et  le  dragueur  était  prêt  à 
commencer  à  travailler,  le  30  de  mars,  mais  fut  retardé  par  la  glace. 

Dragueur  "  Neiv-Bruusivick" 

Du  1er  au  11  de  juillet  1906,  ce  dragueur  travailla  sur  la  rivière  Saint- Jean,  en  face 
du  quai  de  Cedar,  comté  de  King,  N.-B.,  et  enleva  3,950  verges  cubes  de  déblai,  à  raison 
de  16*74  centins  la  verge.  Le  12  de  juillet,  il  creusa  à  Evansdale,  comté  de  King,  et 
enleva  75  verge  cubes,  à  raison  de  89*57  centins  la  verge.  Le  lit  de  la  rivière  étant 
trop  dur  pour  un  dragueur  à  mâchoires,  l'ouvrage  fut  abandonné,  pour  être  fait,  plus 
tard,  par  le  dragueur  New  Dominion.  Du  13  au  18  de  juillet,  il  creusa  en  avant  du  quai 
de  Hampstead,  comté  de  Queen,  N.-B.,  et  enleva  1,200  verges  cubes,  à  raison  de  33*44 
centins  la  verge.  Du  19  au  27,  il  travailla  en  avant  du  quai  Belyea,  comté  de  Queen, 
N.-B.,  et  enleva  1,865  verges  cubes,  à  raison  de  32*66  centins  la  verge.  Du  28  de  juillet 
au  8  de  septembre,  il  compléta  le  creusage  en  avant  du  quai  de  la  crique  Colwell,  lac 
Washademoah,  comté  de  Queen,  N.-B.,  et  enleva  8,290  verges  cubes,  à  raison  de  30*85 
centins  la  verge.  Le  14  et  15  août,  tige  de  l'ancre  brisée  et  réparée.  Du  9  de  septembre 
au  8  octobre,  il  compléta  le  creusage  au  quai  de  Oak-Point,  comté  de  King,  et  enleva 
12,100  verges  cubes,  à  raison  de  16*25  centins  la  verge.  Le  26  septembre,  engin  arrêté. 
Du  9  octobre  au  23  novembre,  il  compléta  le  creusage  au  quai  Victoria,  comté  de  King, 
N.-B.,  et  enleva  21,700  verges  cubes,  à  raison  de  11*28  centins  la  verge.  Comme  la 
glace  commençait  à  prendre,  sur  la  rivière,  le  dragueur  fut  envoyé  à  Saint-Jean,  où  il 
arriva  le  29  de  novembre  et  mis  en  hivernement,  après  avoir  subi  les  préparations  néces- 
saires ;  l'équigage  fut  payé  et  congédié  le  3  de  décembre.  Durant  l'hiver  les  bouilloires, 
engins,  machineries,  etc.,  furent  réparées,  et  le  30  de  mars  le  dragueur  était  prêt  à  pren- 
dre Je  travail,  mais  sera  retardé  jusqu'au  15  de  mai,  par  la  glace  et  les  eaux  hautes  du 
printemps. 
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Dragueur  W.  S.  Fietding. 

Ce  dragueur  continua  à  travailler  au  chenal  de  Yarmouth,  du  1er  de  juillet  au  3 
d'août  1906,  et  enleva  33,250  verges  cubes  de  vase,  à  raison  de  13*47  centins  la  verge. 
Beaucoup  de  temps  a  été  perdu  à  cause  de  ce  que  les  vaisseaux  étaient  souvent  dans  le 
chenal  du  dragueur,  et  aussi  par  le  fait  que  le  dragueur,  qui  tire,  chargé,  19  pieds  d'eau, 
était  obligé  d'attendre  la  mi-marée  pour  sortir  ;  les  dragues  furent  aussi  endommagées 
et  durent  être  réparées.  Le  4  août,  reçu  ordre  d'aller  dans  le  bassin  de  radoub  d'Hali- 
fax ;  préparé  à  partir.  Le  10,  parti  de  Yarmouth  à  6.30  hrs  a.m.;  temps  brumeux,  an- 
cré à  Bon-Portage,  à  midi.  Le  11,  à  l'ancre;  brume  épaisse.  Le  12,  à  l'ancre;  brume 
épaisse.  Le  13,  parti  de  Bon-Portage  à  minuit,  ancré  dans  le  havre  de  Mosher,  à  5  hrs 
a.m.  Le  14,  arrivé  à  Halifax  à  11  hrs  a.m.  Le  15,  équipage  peinture.  Un  vaisseau 
dans  le  bassin  empêche  l'entrée  du  dragueur.  Le  16,  17,  18  et  20,  peinturé  intérieur  de 
la  coque.  Le  21,  dragueur  entré  dans  le  bassin,  blocs  mal  posés,  peut  pas  vider  le  bas- 
sin. Le  22,  scaphandriers  travaillent  aux  blocs.  Le  23,  bassin  vidé,  équipage  gratte  la 
coque.  Le  24  et  25,  gratté,  nettoyé  et  peinturé  la  coque.  Le  26,  dimanche.  Le  27, 
peinturé  fond  du  dragueur.  Le  28,  pluie,  ne  peut  pas  peinturer.  Le  29,  peinturé,  et 
réparé  chaînes  des  trappes  des  soutes.  Le  30,  fini  peinturer.  Le  31,  sortie  du  bassin  à 
9  hrs  a.m.,  amarré  au  quai  N°  5  de  l'Intercoloniai,  pour  prendre  du  charbon. 

Le  1er  septembre,  embarqué  charbon  et  préparé  à  partir  pour  Pictou.  Mécaniciens 
travaillent  à  la  pièce  d'avant,  et  montent  treuil.  Le  3,  laissé  Halifax  pour  Pictou,  à  5 
hrs  a.m.,  grosse  mer;  entré  à  Jeddore,  et  jeté  l'ancre  à  9  hrs  a.m.;  pluie  et  gros  vent. 
Le  4,  à  1  h.  p. m.,  laissé  Jeddore  pour  Pictou.  Le  5,  à  8  hrs  a.m.,  ancré  à  Hawkesbury  ; 
ingénieur  rapporte  que  les  hommes  ne  peuvent  pas  travailler  plus  longtemps  sans  repos, 
obligé  d'ancrer  ;  à  1  h.  p.m.  débarqué  Frank  Nickerson,  pour  soins  médicaux  ;  médecin 
conseille  de  le  mettre  à  l'hôpital,  ce  qui  fut  fait.  Le  6,  parti  de  Port-Hawkesbury  à  4 
hrs  p.m.,  arrivé  à  Pictou,  à  1  h.  p.m.,  ancré  dans  le  chenal.  Le  7,  préparé  dragueur 
pour  travail.  Le  8,  continué  préparations  ;  débarqué  surplus  de  gréements  au  quai  de 
l'Intercoloniai.  Le  9,  dimanche.  Le  10,  engagé  des  hommes.  Le  11,  embarqué  char- 
bon. Le  12  et  13,  attendu  remorqueur  pour  poser  enlignements.  Le  14  et  15,  temps 
trop  mauvais  pour  poser  bouées  d'enlignements,  peinturé  à  l'intérieur.  Le  16,  diman- 
che. Le  17,  posé  enlignements  et  creusé  une  charge.  Le  18,  vaisseau  emporte  une 
bouée  d'enlignement  ;  creusé  1,600  v.  c.  Le  19,  creusé  800  verges  ;  gros  vent  dans 
l'après-midi  ;  ancres  ne  peuvent  pas  tenir  ;  le  remorqueur  Victoria  laisse,  remplacé  par 
le  bateau  Aitkin.  Le  20,  creuse  1,700  verges.  Le  21,  creusé  1,500  verges;  le  22, 
1,800  verges.  Le  23,  dimanche.  Le  24,  creusé  900  verges  ;  perdu  bouées  d'avant,  obligé 
de  les  draguer.  Le  25,  creusé  1,800  verges.  Le  26,  embarqué  charbon  et  faire  réparations. 
Le  27,  creusé  1,800  verges;  le  28,  1,800  verges,  et  posé  bout  du  tube  de  suction.  Le 
29,  travaillé  avec  tube  de  suction  pour  deux  heures,  creusé  environ  200  verges,  puis  con- 
tinué avec  chapelet  de  dragues  et  creusé  1,000  verges.     Le  30,  dimanche. 

Le  1er  octobre,  creusé  2,200  verges;  le  2,  embarqué  charbon.  Le  3,  creusé  1.700 
verges.  Le  4,  1,800  verges  et  changé  ancre  d'avant.  Le  5,  creusé  1,800  verges.  Le  6, 
1,800  verges.  Le  7,  dimanche.  Le  8  creusé  1,500  verges;  vaisseau  emporte  bouées  de 
côté  ;  perdu  une  heure  et  demi  à  draguer  pour  repêcher  bouées.  Le  9,  creusé  750  ver- 
ges; gros  vent,  laissé  le  travail.  Le  10,  embarqué  charbon,  John  Johnson,  refuse  de 
travailler  à  l'arrimage  du  charbon,  congédié.  Le  11,  tempête;  enlevé  tube  de  suction 
et  mis  sur  le  quai.  Le  12,  creusé  1,700  verges.  Le  13,  1,800  verges;  dragueur  prit  une 
bande  à  bâbord  en  chargeant  son  charbon,  et  la  soute  fut  remplie  d'eau,  pour  redresser 
le  dragueur.  Le  14,  dimanche;  le  15,  creusé  2,200  verges;  le  16,  gros  vent;  le  17, 
creusé  1,600  verges  et  avancé  les  bouées.  Le  18,  jour  d'action  de  grâces  (Thanksgiving 
Day).  Le  19,  creusé  2,400  verges.  Le  20,  1,600  verges.  Le  21,  dimanche.  Le  22,  creu- 
sé 1,600.  Le  23  embarqué  du  charbon.  Le  24,  creusé  2,200.  Le  25,  750  verges,  gros  vent. 
Le  26,  creusé  2,400  verges.  Le  27,  1,600  verges  et  avancé.  Le  28,  dimanche.  Le  29,  30 
et  31,  nettoyé  bouilloire  et  rempli  réservoirs  d'eau.  Le  I,  2,  3,  4,  5  et  6  novembre, 
grosse  mer  et  vent  ;  équipage  peinture.  Le  7,  creusé  1,500  verges.  Le  8,  grosse  mer  sur 
la  barre.  Le  9,  creusé  800  verges,  grosse  mer,  obligé  d'arrêter.  Le  10,  creusé  1,600 
verges.    Le  11,  dimanche.  Le  12,  tempête.    Le  13,  creusé  800  verges,  embarqué  charbon. 
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Le  14,  creusé  1,600  verges,  avancé  les  ancres;  inspecteur  à  bord.  Le  15,  creusé  1,600 
verges.  Le  16,  tempête.  Le  17,  creusé  1,700  verges.  Le  18,  dimanche.  Le  19,  creusé 
1,600  verges.  Le  20  et  21,  creusé  1,600  verges  chaque  jour.  Le  22,  creusé  1,600  verges, 
avance  les  ancres.  Le  23,  1,600  verges.  Le  24,  tempête  de  neige,  pas  travaillé.  Le  25, 
dimanche.  Le  26,  creusé  1,700  verges.  Le  27,  850  verges,  retardé  par  la  neige.  Le  28, 
creusé  1,600  verges.     Le  29,  tempête. 

lie  1er  décembre,  creusé  1,650  verges.  Le  2,  3  et  4,  tempête  de  vent,  glace  com- 
mence à  se  former.  Le  5,  craint  de  laisser  les  ancres  plus  longtemps,  de  peur  qu'ils 
soient  pris  dans  la  glace.  Le  6,  ordre  de  lever  les  ancres  et  prendre  quartiers  d'hiver 
au  quai  de  lTntercolonial  ;  halé  les  dragues.  Le  7,  met  gréements  dans  l'entrepôt  ;  le 
8,  préparé  pour  hivernement.  Le  9,  dimanche  Le  10,  continué  préparation.  Le  11, 
arrangé  la  glace  autour  du  dragueur.  Le  12,  nettoyé.  Le  13,  terminé  de  couper  la 
glace.  Le  14,  terminé  nettoyage.  Le  15,  payé  second  cuisinier,  huileur,  matelots  et 
chauffeurs.  Le  16,  dimanche.  Le  17,  ingénieurs  préparent  dragueur  pour  l'hiver.  Le 
20,  cuisinier  congédié.  Le  21,  mécaniciens  enlèvent  bouts  des  treuils,  pour  réparations. 
Du  22  au  31,  capitaine,  ingénieurs  et  chauffeurs  employés. 

Du  1er  de  septembre  au  4  décembre,  70,900  verges  cubes  de  sable  furent  enlevées 
de  la  barre  de  Pictou,  à  raison  de  1916  cen tins  la  verge  ;  le  travail  n'est  pas  encore 
complété.  Le  dragueur  est  en  réparations,  mais  avant  peu  il  sera  prêt  à  continuer  l'ou- 
vrage à  Pictou. 

Dragueur  "  Montague  ". 

Le  dragueur  Montague  arriva  à  Victoria,  I.P.-E.,  le  5  de  septembre  1906,  et  le  6, 
ordre  fut  donné  de  préparer  le  dragueur  pour  commencer  le  travail.  Le  7,  capitaine  D.  A. 
McDonald,  télégraphia  que  la  charpente  en  A  et  la  grue  était  tombées  sur  le  pont,  cau- 
sant un  dommage  considérable,  et  que  le  dragueur  ne  pouvait  être  réparé  à  Victoria. 
Après  examen,  il  fut  décidé  de  faire  faire  les  réparations  à  Victoria,  sous  la  surveillance 
de  M.  Wright,  l'inspecteur.  Le  17,  l<=s  réparations  furent  complétées,  et  le  18,  le  dra- 
gueur commença  le  travail,  creusant  300  verges  cubes.  Le  19,  creusé  400  verges.  Le 
20,  400.  Le  21,  ancre  de  bâbord  brisé.  Le  22  et  23,  réparé  ancre.  Le  24,  creusé  500 
verges.  Le  25,  200  verges  ;  câble  du  treuil  cassé.  Le  26,  réparé  treuil  et  câble.  Le  27 
creusé  400  verges.     Le  28,  200  verges.     Le  29,  500  verges.     Le  30,  dimanche. 

Le  1er  octobre,  cteusé  800  verges.  Le  2,  1,200  verges.  Le  3,  1,100  verges.  Le  4, 
1,000  verges.  Le  5,  1,100  verges.  Le  6,  400  verges.  Le  7,  dimanche.  Le  8,  creusé  300 
verges,  embarqué  charbon.  Le  9,  creusé  800  verges.  Le  10,  200  verges.  Le  11,  200 
verges  ;  vent  et  pluie.  Le  12,  400  verges.  Le  13,  200  verges.  Le  14,  dimanche.  Le  15, 
200  verges,  Le  16,  700  verges.  Le  17,  700  verges.  Le  18,  jour  d'actions  de  grâce.  Le 
19,  creusé  850  verges,  chaîne  de  chaland  cassée.  Le  20,  500  verges  ;  embarqué  de  l'eau. 
Le  21,  dimanche.  Le  22  embarqué  eau  et  charbon.  Le  23,  creusé  100  verges  ;  grosse 
pluie.  Le  24,  700  verges,  cassé  chaîne  de  retour.  Le  25,  200  verges,  gros  vent.  Le  26, 
400  verges.  Le  27,  900  verges.  Le  28,  dimanche.  Le  29,  creusé  700  verges.  Le  30, 
1,100  verges.  Le  31,  900  verges.  Cassé  trappe  du  godet  à  3  hrs  p.  m.,  envoyé  remor- 
queur à  Charlottetown,  pour  réparer  la  trappe. 

Le  1er  et  2  novembre,  remorqueur  de  retour  avec  trappe  réparée.  Le  3,  trappe 
posée  et  creusé  900  verges.  Le  4,  dimanche.  Le  5,  creusé  900  verges.  Le  6,  100  ver- 
ges. Le  7,  mauvais  temps,  impossible  de  travailler  ;  ordre  de  rentrer  à  Charlottetown  ; 
gros  vent.  Le  9  et  10,  préparé  dragueur.  Le  11,  dimanche.  Le  12,  neige  et  pluie, 
attendu  remorqueur  Stanley,  pas  venu.  Le  15,  beau  temps;  laissé  quai  à  9.10  hrs 
a.  m.,  pour  rencontrer  steamer  Stanley,  à  la  bouée  du  large;  quoiqu'à  quatre  milles 
au  large  du  dragueur,  le  Stanley  continue  vers  l'ouest.  Capitaine  McDonald  se  diri- 
ge vers  Charlottetown,  avec  l'aide  du  petit  remorqueur  Islandèr.  Vent  et  marée 
favorables  ;  arrivée  à  Charlottetown,  à  7.45  hrs  p.  m.  ;  ancré  dans  le  havre  ;  mis  les 
chalands  au  dock.  Le  17,  mis  dragueur  au  dock  Carwell,  le  quai  de  Peake  étant  occu- 
pé. Du  18  au  30,  mis  gréement  dans  l'entrepôt,  et  fait  préparations  pour  hivernement 
et  réparations.  Débarqué  les  poteaux  des  ancres.  Remorqueur  Islandèr  parti  le 
23  avec  deux  chalands,  en  destination  de   Souris  ;  mer  trop  grosse  et  vent  trop  fort, 
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retourné  à  midi.  Le  26,  les  remorqueurs  Mander  et  F.  M.  Batt  conduisent  cha- 
lands à  Souris.  Le  30,  payé  et  déchargé  équipage.  Du  1er  au  8  décembre,  l'ingénieur 
et  les  chauffeurs  travaillèrent  à  la  machinerie.  Le  10,  M.  Wright,  inspecteur,  fait  l'exa- 
men de  l'outillage.  Le  12,  le  capitaine  et  M.  Wright  vont  voir  les  chalands,  à  Souris. 
Du  9  au  31,  l'ingénieur  et  le  chauffeur  réparent  les  machineries.  Le  20,  coupé  la  glace 
autour  du  dragueur.  Dragueur  pris  dans  la  glace.  Le  24,  vidé  la  bouilloire.  Le  dra- 
gueur creusa,  à  Victoria,  20,450  verges  cubes,  à  raison  de  37*55  centins  la  verge. 
Durant  l'hiver,  le  dragueur  fut  réparé  et  amélioré,  et  le  30  mars,  était  prêt  au  travail. 

Dragueur     "  Northumberland" . 

Ce  dragueur  a  travaillé,  durant  la  dernière  saison,  à  l'entrée  est  du  havre  de  Toron- 
to, d'où  il  doit  laisser  pour  les  provinces  maritimes,  vers  le  premier  de  juin. 

Remorqueur  "  Rona  ". 

Ce  bateau  a  servi  de  tender  au  dragueur  George  McKenzie,  et  a  donné  un   bon 

service. 

Remorqueur    "Cricket". 

Le  remorqueur  Cricket  n'a  pas  servi  durant  la  dernière  saison  ;  il  est  trop   petit 
pour  l'ouvrage  que  son  dragueur  avait  à  faire. 

Remorqueur   "Helena". 

Un  remorqueur  en  acier  est  en  construction  à  Collingwood,  Ont.,  et  sera   complété 
vers  les  premiers  jours  de  juin,  alors  qu'il  laissera  pour  les  provinces  maritimes. 


DESCRIPTION  SOMMAIRE  DE  L'OUTILLAGE   DE  CREUSAGE  DU    MINIS- 
TÈRE DES  TRAVAUX  PUBLICS,  EN  OPÉRATION 
DANS  LES  PROVINCES  MARITIMES. 

Le  dragueur  ascenseur  "Saint-Laurent'1''   {coque  en  acier). 

Longueur  totale — 175  pieds. 

Bau — 30  pieds. 

Tirant  d'eau  lorsque  chargé  (en  arrière) — 13  :  5  pieds. 

Tirant  d'eau  lorsque  chargé  (en  avant)  — 8  :  5  pieds. 

La  plus  petite  profondeur  où  il  puisse  opérer  (chapelet  de  32  dragues  à  30  pieds 
de  la  proue) — 8  :   5  pieds. 

La  plus  grande  profondeur  où  il  puisse  opérer  (chapelet  à  40  pieds  de  la  proue) — 
28  :  0  pieds. 

Capacité  des  soutes — 350  verges  cubes. 

Vitesse  (non  chargé) —  6  à  7  milles  à  l'heure, 

Vitesse  (lorsque  chage) — 3  à  4  milles  à  l'heure. 

Quantité  moyenne  de  creusage  dans  matière  dure — 350  à  700  verges  cubes. 

Quantité  moyenne  de  creusage  dans  une  terre  ordinaire — 700  à  1,000  verges  cubes. 

Quantité  de  creusage  dans  une  terre  molle — 1,000  à  1,400  verges  cubes. 

Le  dragueur  ascenseur  "  Canada  "  [coque  en  acier). 

Longueur  totale — 130  pieds. 

Bau — 20  pieds. 

Tirant  quand  chargé  (en  arrière)—  11  :5  pieds. 
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Tirant  quand  chargé  (en  avant)- -7  :  0  pieds. 

La  plus  petite  profondeur  d'opération  (chapelet  de  24  dragues) — 16  pieds. 

Capacité  des  soutes — 90  verges  cubes. 

Vitesse  (non  chargé  et  nouvellement  peinturé) — 6  à  7  milles  à  l'heure. 

Vitesse  (chargé) — 3  à  4  milles  à  l'heure. 

(Quantité  journalière  de  creusage  (matière  dure) — 180  à  270  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  creusage  (matière  ordinaire) — 180  à  360  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  creusage  (matière  molle) — 360  à  450  verges  cubes. 

Dragueur  auto-moteur  ascenseur  "  W.  S.  Fielding  "  {coque  en  acier). 

Longueur — 247  pieds. 

Bau — 42  pieds. 

Tirant  (chargé  à  l'avant)  — 19  pieds. 

Plus  grande  profondeur  d'opération — 61  pieds. 

Capacité  des  soutes  à  déblai — 1,000  verges  cubes. 

Vitesse  (allège) — 7  milles  à  l'heure. 

Vitesse  (chargé),  4  milles  à  l'heure. 

Quantité  journalière  de  creusage,  2,000  verges  cubes,  avec  chapelet  de  dragues. 

Quantité  journalière  de  creusage,  1,000  verges  cubes,  avec  tube  à  succion. 

Le  dragueur  à  cuiller  "  JVetv  Dominion  "  (coque  en  bois). 

Longueur  totale — 90  pieds. 

Plus  grande  profondeur  d'opération — 21  pieds. 

Bau — 28  pieds. 

Tirant — 28  pieds. 

Quantité  journalière  de  creusage  (matière  dure)— 300  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  creusage  (matière  ordinaire) — 450  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  creusage  (matière  molle) — 600  à  700  verges  cubes. 

Nombre  de  chalands — 2. 

Le  dragueur  à  cuiller    "  Prince  Edward"  (coque  en  bois). 

Longueur  totale — 80  pieds. 

Largeur — 28  pieds* 

Tirant — 6  pieds. 

Plus  grande  profondeur  d'opération — 21  pieds. 

Quantité  journalière  de  creusage  (matière  dure)  300  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  creusage  (matière  ordinaire)  500  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  creusage  (matière  molle) — 600  à  700  verges  cubes. 

Nombre  de  chalands — 3. 

Le  dragueur  à  cuiller  "  George  McKenzie  "  (coque  en  bois). 

Longueur — 90  pieds. 

Bau — 28  pieds 

Tirant — 6  pieds. 

Plus  grande  profondeur  d'opération — 22  pieds. 

Quantité  journalière  de  creusage  (matière  dure) — 350  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  creusage  (matière  ordinaire) — 500  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  creusage  matière  molle) — 600  verges  cubes. 

Ze  dragueur  à  cuiller  Cape  Breton  (coque  en  acier). 

Longueur — 91  pieds. 

Bau — 36  pieds. 

Tirant — 7J  pieds. 

Plus  grande  profondeur  d'opération — 34  pieds. 
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Quantité  journalière  de  creusage  (matière  dure)  —1,000  verges  cubes. 
Quantité  journalière  de  creusage  (matière  ordinaire) — 1,500  verges  cubes. 
Quantité  journalière  de  creusage  (matière  molle) — 2,000  verges  cubes. 
Nombre  de  barges  employées  (chacune  d'une  capacité  de  200  verges  cubes) — 2. 

Le  dragueur  à  mâchoires  (clam  shell)   Neiv  Brunswick  (coque  en  bois). 

Longueur — 90  pieds. 

Bau — 25  pieds. 

Tirant — 2J  pieds. 

Plus  grande  profondeur  d'opération — 17  pieds. 

Quantité  journalière  de  creusage  (matière  dure) — 180  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  creusage  (matière  ordinaire) — 300  verges  cubes. 

Quantité  journalière  de  creusage  (matière  molle) — 450  vergée  cubes. 

Nombre  de  chalands  employés — 3. 

Dragueur  à  cuiller  Montagne. 
Longueur — 90  pieds. 
Bau — 37  pieds  et  8  pouces. 
Tirant — 5  pieds  et  6  pouces. 
Plus  grande  profondeur  de  travail — 28  pieds. 

Moyenne  de  creusage  par  journée  de  10  heures,  1,000  verges  cubes. 
Nombre  de  chalands — 2  (72  x  19'  8  :  x  7  pieds.) 

Dragueur  à  succion  Northumberland  (coque  en  acier). 

Longueur — 130  pieds. 

Tube  de  succion — 65  pieds. 

Bau — 52  pieds. 

Tirant — 7  pieds. 

Profondeur  de  travail — 40  pieds. 

Moyenne  de  travail  par  journée  de  10  heures,  4,000  verges  cubes. 

Remorqueur   Cricket. 

Longueur — 36  :5  pieds. 

Bau — 7  :3  pieds. 

Tirant— 3  :10  pieds. 

Force — 4  chevaux-vapeur. 

Remorqueur  Rona. 

Longueur — 85  pieds. 

Bau — 19  :3  pieds. 

Tirant — 8  pieds. 

Force — 25  chevaux- vapeur. 

Une  sonnette,  avec  engin  et  bouilloire  sur  chaland. 

Un  arrache-pierres^  avec  engin,  bouilloire,  etc. 
Mémoire  des  quantités  enlevées  par  les  dragueurs,  dans  les  Provinces  Maritimes  durant 
l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907. 

Verges  cubes. 

St-Lawrence 24,325 

Canada    , 9,850 

New-Dominion 52,540 

Prince  Edward 33, 125 

Geo.  McKenzie 19,071 

Cape-Breton 37,300 

New-Brunswich 49,180 

W.  S.  Fielding 104,150 

Montague .'. 20,450 

Northumberland,  (travailla  à  Toronto). 

349,991 
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PROVINCE  DE   QUÉBEC. 

RIVIÈRE     BATISCAN. 

Le  dragueur  JV°  6  Prendergast  travailla  à  cet  endroit  du  1er  juillet  au  29  août 
1906  ;  l'ouvrage  consistait  à  creuser  un  chenal,  à  800  pieds  de  l'embouchure,  à  la  scierie 
Grogan,  en  aval  du  pont.  La  tranchée  mesure  1,500  de  long,  50' pieds  de  large  et  10 
pieds  de  profond.      Le  dragueur  enleva  56,200  verges  cubes  de  glaise  et  sable. 

BEAUHARNOIS. 

Du  1er  juillet  au  24  noveml  re  1906,  le  dragueur  Québec  travailla  à  cet  endroit, 
à  la  Pointe-Thibaudeau,  à  l'embouchure  de  la  rivière  Saint-Louis,  où  il  creusa  à  8  pieds 
de  profondeur  un  chenal  de  150  pieds  de  large  et  2,000  de  long.  Le  chenal  a  été  creusé 
pour  servir  de  décharge  au  lac  Saint-Louis,  pour  écouler  l'eau  corrompue  venant  des  fila- 
tures. Du  creusage  fut  aussi  fait  au  quai  de  Kilgour,  pour  permettre  aux  bateaux 
d'approcher.     Le  dragueur  a  enlevé  72,640  verges  cubes  de  glaise  et  roc. 

BELŒIL. 

Le  dragueur  Richelieu  travailla  à  cet  endroit  du  30  août  au  5  septembre  et  du 
7  au  16  octobre  1906,  en  avant  du  quai  Brunelle  et  des  quais  du  village.  Quatre  tran- 
chées furent  creusées  ;  120,  199,  65  et  50  pieds  de  long,  d'une  largeur  uniforme  de  20 
pieds  et  profondeur  de  8  pieds.  Le  dragueur  enleva  2,975  verges  cules  de  sable,  gra- 
vier, glaise  et  galet. 

BERTHIERVILLE. 

Le  dragueur  Little  Giant  travailla  à  cet  endroit  du  18  au  24  novembre.  Un 
chenal  fut  creusé  dans  la  rivière  Bayonre,  à  la  scierie  Marceau  ;  aussi  à  la  Pointe  Caza- 
bon,  à  trois  milles  en  amont  du  village.  Du  creusage  fut  aussi  fait  à  la  tête  de  l'Ile-au- 
Foin,  quatre  milles  en  amont  du  village.  Le  dragueur  enleva  47,440  verges  cubes  de 
glaise,  sable  et  cailloux.  - 

BLANCHE    (HAUTS-FONDS) 

Le  dragueur  T.  F.  M.  N°  1  travailla  à  cet  endroit  du  1er  juillet  au  23  novembre 
1906.  Le  travail  consistait  à  creuser  un  chenal  à  travers  les  hauts-fonds  de  sable  ;  ce 
chenal,  lorsque  complété,  aura  200  pieds  de  large  et  14  pieds  de  profondeur.  Ce  dra 
gueur  enleva  55,100  verges  cubes  de  glaise  et  sable. 

Le  dragueur  T.  F.  M.  1T  2  travailla  aussi  à  cet  endroit  du  1er  juillet  au  23 
novembre,  faisant  le  même  travail  que  le  dragueur  T.  F.  M.  J\r°.  1,  et  enleva  52,726 
verges  cubes  de  glaise  et  sable. 

BASSIN    DE    CHAMBLY. 

Le  dragueur   Richelieu  travailla  à  cet  endroit  du    1er  de  juillet  au   29  août  1906  ; 

sept  tranchées  furent  creusées,  quatre  de  800  pieds  de  long,   deux  de  250  pieds   et  une 

de  334  pieds,  d'une  largeur  uniforme  de  20  pieds  et  à  une  profondeur  de  8  pieds  à  l'eau 

Ces  tranchées  furent  creusées  dans  le  chenal,  au  pied  des  écluses.      Le  dragueur 

enleva  16,650  verges  cubes  de  glaise,  sable  et  cailloux. 
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CHATEAUGUAY. 

Le  dragueur  Central  City  travailla  à  cet  endroit,  du  14  de  septembre  au  17  de 
novembre  1906.  Une  tranchée  de  5,400  pieds  de  long,  35  pieds  de  large  et  10  de  pro- 
fond, fut  creusée  à  la  tête  de  l'Ile-des-Sœurs,  vers  le  lac  Saint- Louis.  Le  dragueur  en- 
leva 21,510  verges  cubes  de  sable,  glaise,  galet  et  cailloux. 

CHICOUTIMI. 

Du  9  de  juillet  au  25  d'août,  et  du  15  octobre  au  9  novembre,  le  dragueur  Progress 
travailla  à  cet  endroit.  Le  travail  consistait  à  creuser  dans  le  chenal  principal,  à 
environ  cinq  milles  en  aval  de  Chicoutimi.  Plusieurs  tranchées  furent  creusées  à  tra- 
vers des  bancs  de  sable,  à  une  profondeur  de  17  pieds  à  l'eau  basse.  Le  dragueur  en- 
leva 37,800  verges  cubes  de  glaise,  sable  et  cailloux. 

COMO. 

Du  23  d'août  au  23  septembre  1906,  le  dragueur  Canada  travailla  à  cet  endroit. 
Le  travail  consistait  à  creuser  les  abords  de  la  scierie  Hodgin  et  du  quai,  à  une  profon- 
deur de  8  pieds  à  l'eau  basse.     Le  dragueur  enleva  14,090  verges  cubes  de  glaise. 

DOUCET-LANDING. 

Le  dragueur  J¥°  5  McDonald  travailla  à  cet  endroit,  du  1er  au  31  d'août  1906. 
Le  travail  consistait  à  creuser  et  agrandir  le  bassin,  de  même  qu'en  avant  du  quai.  Le 
travail  a  été  fait  à  13  pieds  de  profondeur.  Le  dragueur  enleva  20,584  verges  cubes  de 
glaise  et  de  sable. 

Lo  dragueur  N~°  6  McDonald  travailla  aussi  à  cet  endroit,  du  1er  de  septembre 
au  24  de  novembre.  Une  tranchée  fut  creusée  dans  le  bassin,  1,100  pieds  de  long  et 
350  pieds  de  large  ;  une  autre  tranchée  en  avant  du  quai,  250  pieds  de  long  et  60  pieds 
de  large,  à  une  profondeur  de  13  pieds  à  l'eau  basse.  Le  dragueur  enleva  85,660 
verges  cubes  de  glaise  et  sable. 

RIVIÈRE    GODFROYE. 

Du  17  de  septembre  au  17  d'octobre  1906,  le  dragueur  Saint-Pierre  travailla  à 
cet  endroit  ;  le  chenal  en  amont  du  quai,  fut  creusé  et  élargi,  et  la  profondeur  est  main- 
tenant de  8  pieds,  à  l'eau  basse.  Le  dragueur  enleva  38,770  verges  cubes  de  glaise, 
sable  et  cailloux. 

LAC    SAINT-JEAN. 

Le  creusage  à  Roberval  a  été  fait  par  le  dragueur  Lac  Saint-Jean  aidé  du  remor- 
queur Marie-Louise. 

Durant  l'exercice  financier  de  1904-05,  le  dragueur  P.  V.  Savard,  fut  reconstruit; 
une  coque  neuve  fut  construite,  partie  en  pin  de  la  Colombie-anglaise  et  partie  en  épi- 
nette.  Les  ancres,  câbles  en  acier,  etc.,  furent  renouvelés.  Le  remorqueur  "  Marie- 
Louise  '  a  été  réparé  et  un  nouvel  engin  posé  ;  les  deux  chalands  ont  été  réparés. 
Dépense  $6,000. 

En  1905-06,  durant  l'été,  le  dragueur  travailla  à  la  Rivière- à-la-Pipe,  creusant  un 
bassin  et  aidant  à  la  construction  de  trois  piles  ;  le  reste  de  la  saison,  il  travailla  à  l'en- 
trée du  havre  de  Roberval. 

En  1906-07,  le  dragueur  travailla  à  Roberval,  à  l'entrée  du  havre,  et  enleva  21,000 
verges  cubes  de  déblai. 

Dépense  en  1906-07  :— $4,000. 
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L' ASSOMPTION. 

Du  27  août  au  13  novembre  1906,  le  dragueur  Premier  travailla  à  cet  endroit.  Le 
travail  consistait  à  redresser  et  creuser  le  chenal  à  travers  le  haut-fond,  vis-à-vis  la 
rivière  Log.  Une  tranchée  de  400  pieds  de  long  et  10  pieds  de  profond  fut  creusée.  Le 
dragueur  enleva  37,950  verges  cubes  de  glaise. 

LOUISEVILLE. 

Du  1er  au  29  d'août  1906,  le  dragueur  Prince-Louis  travailla  à  cet  endroit.  Le 
travail  fut  commencé  à  un  point  un  mille  et  demi  en  amont  de  l'entrée  du  lac  Saint- 
Pierre,  une  tranchée  de  2,500  pieds  de  long  et  30  pieds  de  large  fut  creusée  à  6J  pieds, 
à  l'eau  basse.     Le  dragueur  enleva  47,505  verges  cubes  de  glaise,  sable  et  cailloux. 

MALKINONGÉ. 

Du  3  de  septembre  au  13  octobre  }906,  le  dragueur  Prince-Louis  travailla  à  cet 
endroit.  Le  travail  consistait  à  creuser  le  chenal  à  deux  milles  et  demi  de  l'entrée  du 
Grand-Chenal-Nord.  Le  chenal  fut  creusé  à  6 J  pieds  à  l'eau  basse,  à  différents  endroits, 
sur  une  distance  ce  deux  milles.  La  largeur  est  de  35  pieds,  et  les  matières  enlevées 
furent  jetées  sur  les  bords  du  chenal.  Le  dragueur  enleva  85,530  verges  cubes  de  glaise 
et  sable. 

NOTRE-DAME  DE  PIERREVILLE. 

Le  dragueur  St-Louis  travailla  à  cet  endroit  du  16  de  juillet  au  25  d'août  1906. 
Deux  tranchées  furent  creusées  dans  le  chenal,  une  de  1,563  pieds  et  l'autre  de  1,017 
pieds,  25  pieds  de  large  et  8  pieds  de  profond,  à  l'eau  basse.  Le  dragueur  enleva  7,133 
verges  cubes  de  sable. 

•NICOLET. 

Du  21  juillet  au  5  septembre  1906,  le  dragueur  Saint-Pierre  travailla  à  cet 
endroit.  Le  chenal  en  amont  du  quai  fut  creusé  à  10  pieds,  à  l'eau  basse,  et  le 
dragueur  enleva  29,755  verges  cubes  de  glaise  et  sable. 

oka. 

Le  dragueur  Little  Giant  travailla  à  cet  endroit  du  1er  juillet  au  11  août  1906. 
Le  travail  consistait  à  creuser  à  10  pieds,  à  l'eau  basse,  les  abords  du  quai,  pour  donner 
libre  accès  aux  bateaux.     Le  dragueur  enleva  25,410  verges  cubes  de  glaise  et  gravier. 

PAPINEAUVILLE. 

Le  dragueur  Challenge  travailla  à  cet  endroit,  du  18  au  25  d'août  1906.  Le 
travail  consistait  à  creuser  trois  tranchées  en  avant  et  le  long  du  quai,  145,  124  et  75 
pieds  de  long,  25  pieds  de  large  et  à  une  profondeur  de  10  pieds,  à  l'eau  basse.  Le 
dragueur  enleva  2,850  verges  cubes  de  glaise  et  cailloux. 

QUÉBEC. 

Du  2  juillet  au  21  novembre  1906,  le  dragueur  International  travailla  à  cet 
endroit.  Le  travail  consistait  à  niveler  le  fond  pour  asseoir  les  piles  du  prolongement 
de  la  jetée.  La  profondeur  moyenne  du  creusage  est  de  55  pieds  à  l'eau  basse.  Le 
dragueur  enleva  55, 250  verges  cubes  de  sable  et  cailloux. 
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RIGAUD. 

Le  dragueur  Châteauguay  travailla  à  cet  endroit  du  1er  de  juillet  au  27  octo- 
bre 1906.  Le  travail  consistait  à  creuser  à  10  pieds,  à  l'eau  basse,  et  35  pieds  de 
large,  le  chenal  entre  l'île  Jones  et  l'île  au  Foin,  une  distance  d'environ  un  mille  et 
quart.     Ce  dragueur  enleva  85,470  verges  cubes  de  glaise,  sable  et  sable  mouvant. 

Le  dragueur  Canada  travailla  aussi  à  cet  endroit,  du  8  au  27  octobre  1906,  et 
creusa  une  tranchée  de  40  pieds  de  large  et  à  10  pieds  à  l'eau  basse. 

RIMOUSKI. 

Le  dragueur  Progress  travailla  à  cet  endroit,  du  27  d'août  au  6  octobre  1906, 
creusant  un  chenal,  du  quai  à  l'eau  profonde,  à  15  pieds  à  l'eau  basse.  Il  enleva  18,300 
verges  cubes  de  sable,  glaise  et  cailloux. 

Le  dragueur  Nithsdale  travailla  aussi  à  cet  endroit  du  30  de  juillet  au  3 
novembre  1906  ;  il  creusa  un  bassin  et  le  long  du  côté  est  du  quai,  et  enleva  10,700 
verges  cubes  de  glaise,  sable  et  gravier. 

RIVIÈRE-DU-LOUP. 

Du  1er  de  juillet  au  14  d'août,  le  dragueur  Pontiac  travailla  à  cet  endroit  :  il 
creusa  un  chenal  à  6J  pieds,  à  l'eau  basse,  un  mille  en  amont  de  l'embouchure  sur  le  lac 
Saint-Pierre,  et  un  mille  et  demi  en  aval  des  scieries  Tourville,  afin  de  permettre  aux 
bateaux  de  venir  charger  du  bois.  Le  dragueur  enleva  45,035  verges  cubes  de  glaise  et 
sable. 

Le  dragueur  Prince  Louis  travailla  aussi  à  cet  endroit,  du  26  au  31  juillet 
1906,  creusant  dans  le  chenal,  a  un  mille  et  demi  en  amont  de  l'embouchure  sur  le  lac 
Saint-Pierae,  et  deux  milles  en  aval  des  scieries  de  Tourville.  Le  chenal  fut  creusé  30 
pieds  de  large  et  à  6J  pieds,  à  l'eau  basse.  Toutes  les  matières  enlevées  ont  été 
déposées  sur  les  bords  du  chenal.  Le  dragueur  enleva  9,520  verges  cubes  de  glaise 
et  sable. 

RIVIÈRE    JÉSUS. 

Le  dragueur  Otto  travailla  à  cet  endroit,  du  1er  juillet  au  24  novembre  1906, 
il  commença  à  creuser  au  quai  McDonald  et  continua  dans  la  direction  de  la  rivière 
Mascouche  ;  il  travailla  aussi  à  l'embouchure  de  la  rivière  Jésus.  Ce  travail  fut  fait 
pour  permettre  aux  barges  d'entrer  charger  le  foin,  le  grain  et  la  pierre.  Le  dragueur 
enleva  24,105  verges  cubes  de  glaise,  gravier  et  cailloux.  La  profondeur  du  chenal 
varie  de  6|  à  10  pieds. 

RIVIÈRE-DU-LIÈVRE. 

Le  dragueur  No  2  travailla  à  cet  endroit,  du  3  septembre  au  7  novembre  1906, 
il  creusa  cinq  tranchées,  174,  810,  1,410,  130  et  526  pieds  de  long,  d'une  largeur  unifor- 
me de  25  pieds  et  d'une  profondeur  de  10  pieds,  à  l'eau  basse.  Le  travail  consistait  à 
creuser  le  chenal,  près  de  l'écluse,  lequel  avait  été  rempli  par  l'éboulis  de  1902.  Le  dra- 
gueur enleva  14,825  verges  cubes  de  glaise,  gravier  et  cailloux. 

RIVIÈRE    À    LA    GRAISSE. 

Du  12  juillet  au  21  août  1906,  le  dragueur  Canada  travailla  à  cet  endroit,  à 
1J  mille  de  la  rivière  Ottawa,  creusant  un  chenal  de  40  pieds  de  large  et  10  pieds  de 
profond,  à  l'eau  basse.     Le  dragueur  enleva  12,600  verges  cubes  de  roc,  sable  et  glaise 
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RIVIÈRE    OUELLE. 

Du  2  au  7  juillet  1906,  le  dragueur  Progress  creusa  le  lit  de  la  nouvelle  pile  de 
protection,  à  15  pieds  à  l'eau  basse,  et  enleva  200  verges  cubes  de  sable  et  glaise. 

RIVIÈRE    SAINT-FRANÇOIS. 

Du  17  août  au  8  septembre  1906,  le  dragueur  Little  Giant  travailla  à  cet 
endroit.  Le  travail  consistait  à  creuser  un  chenal,  à  un  demi-mille  de  l'embouchure  de 
la  rivière,  pour  l'usage  des  bateaux.  Le  chenal  fut  creusé  à  10  pieds,  à  l'eau  basse,  et 
14,430  verges  cubes  de  glaise  furent  enlevées. 

Le  dragueur  Duke  of  York  travailla  du  29  août  au  22  novembre  ;  il  creusa  à 
plusieurs  endroits,  sur  un  parcours  de  3  milles,  ainsi  qu'à  l'embouchure  de  la  rivière,  et 
enleva  91,000  verges  cubes  de  glaise. 

Du  16  au  27  août  1906,  le  dragueur  Pontiac  travailla  aussi  à  cet  endroit;  il 
creusa  à  l'entrée  de  la  rivière  et  à  un  demi-mille  en  bas,  et  enleva  14.590  verges  cubes 
de  sable  et  sable  mouvant. 

SAINT-ANDRÉ. 

Le  dragueur  No  4  General  Conslrution  Company  travailla  à  cet  endroit,  du  1er 
juillet  au  24  novembre  1906  ;  il  creusa  un  chenal  à  10  pieds,  à  l'eau  basse,  et  32  pieds 
de  large,  pour  permettre  aux  bateaux  d'aborder  au  quai  projeté.  Le  dragueur  enleva 
30,393  verges  cubes  de  galet,  sable,  cailloux,  glaise  et  roc. 

SAINT-DENIS. 

Le  dragueur  Richelieu  travailla  à  cet  endroit,  du  17  octobre  au  19  novembre 
1906  ;  il  creusa  à  travers  un  haut- fond,  e^tre  le  quai  et  le  chenal.  Quatre  tranchées 
furent  creusées,  256,  281,  431  et  456  pieds  de  long,  15  pieds  de  large  et  18  pieds  de 
profond,  à  l'eau  basse.     Le  dragueur  enleva  2,350  verges  cubes  de  glaise. 

SAINT -HILAIRE. 

Du  6  septembre  au  6  octobre  1906,  le  dragueur  Richelieu  travailla  à  cet  endroit; 
il  creusa  en  avant  du  quai  Préfontaine  ;  dans  le  chenal,  et  à  travers  un  haut-fond, 
en  bas  du  pont  du  Grand-Tronc.  Cinq  tranchées  furent  creusées,  90,  82,  145,  135  et 
125  pieds  de  long,  15  pieds  de  large  et  8  pieds  de  profond,  à  l'eau  basse.  Le  dragueur 
a  enlevé  5,700  verges  cubes  de  glaise,  cailloux  et  galet. 

RIVIÈRE    SAINT-MAURICE. 

Du  1er  de  juillet  au  28  août  1906,  le  dragueur  Duke  of  York  travailla  à  cet 
endroit,  où  il  continua  le  creusage  jusqu'à  un  mille  du  chenal  principal,  à  la  scierie 
Dansereau  ;  il  creusa  aussi  au  quai  de  l'Union  Bag  Company.  Le  travail  consistait  à 
nettoyer  le  vieux  chenal,  à  une  profondeur  de  14  pieds,  à  l'eau  basse.  Le  dragueur 
enleva  79,262  verges  cubes  de  sable  et  glaise. 

SAINT-PL/ CI  DE. 

Le  dragueur  Central  City  travailla  à  cet  endroit  du  1er  juillet  au  1er  septembre 
1906.  Le  travail  consistait  à  creuser  du  chenal  principal  au  quai,  et  le  long  du  quai, 
sur  une  distance  de  150  pieds,  une  largeur  de  150  pieds  et  à  une  profondeur  de  10  pieds, 
à  l'eau  basse.     Le  dragueur  enleva  39,200  verges  cubes  de  glaise  et  cailloux. 
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SAINT-OURS. 

Le  dragueur  St-Louis  travailla  à  cet  endroit  du  27  août  au  1er  septembre  1906, 
où  il  creusa  un  chenal  de  291  pieds  de  long,  25  pieds  de  large  et  8  pieds  de  profond,  à 
l'eau  basse  ;  et  enleva  960  verges  cubes  de  sable. 

SOREL. 

Le  dragueur  Nithsdale  travailla  à  cet  endroit  du  5  au  14  de  novembre  1906, 
où  il  creusa  à  16  pieds  le  chenal  du  débarcadère  de  la  compagnie  Richelieu,  et  enleva 
1,890  verges  cubes  de  sable. 

THURSO. 

Le  dragueur  Challenge  travailla  à  cet  endroit,  du  25  au  30  août  1906  ;  il  creusa 
une  tranchée  en  avant  du  quai,  115  pieds  de  long,  25  pieds  de  large  et  10  pieds  de  pro- 
fond, à  l'eau  basse,  et  enleva  750  verges  cubes  de  glaise  et  cailloux. 

VILLE-MARIE. 

Du  1er  de  juillet  au  8  septembre  1906,  le  dragueur  Queen  travailla  à  cet  endroit  ; 
il  creusa  cinq  tranchée,  en  face  et  le  long  du  quai,  et  une  tranchée,  2,200  pieds  de  long, 
vers  le  chenal  principal.  Toutes  ces  tranchées  ont  été  creusées  à  9  pieds,  à  l'eau  basse, 
et  26,640  verges  cubes  de  glaise  ont  été  enlevées. 

YAMASKA. 

Du  5  au  14  de  juillet  et  du  4  septembre  au  8  novembre  1906,  le  dragueur  St- 
Louis,  travailla  à  cet  endroit.  Deux  tranchées  ont  été  creusées,  une  963  pieds  de  long 
près  de  l'île  aux  Erables,  l'autre  1,612  pieds  de  long,  près  de  l'île  Saint-Jean  Ces  deux 
tranchées  ont  été  faites  dans  le  chenal,  et  ont  25  pieds  de  large  et  6  pieds  de  profend, 
à  l'eau  basse,     Le  dragueur  à  enlevé  12,154  verges  cubes  de  sable. 

Le  dragueur  Prince  Louis  travailla  aussi  à  cet  endroit,  du  16  octobre  au  16 
novembre  1906.  Il  creusa  à  différents  endroits,  où  du  nettoyage  était  nécessaire,  com- 
mençant à  l'embouchure  de  la  rivière  et  remontant  le  courant,  jusqu'à  quatre  milles. 
L'ouvrage  a  été  fait  à  une  profondeur  de  6J  pieds,  à  l'eau  basse,  et  32,824  verges  cubes 
de  glaise  et  sable  ont  été  enlevées. 
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PROVINCE  D'ONTARIO. 

BEAVERTON. 

Le  dragueur  Simcoe  travailla  à  cet  endroit  du  1er  juillet  au  20  novembre  1906, 
date  de  la  clôture  de  la  navigation,  où  il  creusa,  à  17  pieds,  à  l'eau  basse,  le  chenal  et  le 
bassin,  et  enleva  13,600  verges  cubes  de  glaise,  sable,  gravier  et  galet. 

BELLE    RIVIÈRE. 

Le  dragueur  King  Edward  travailla  à  cet  endroit  du  26  septembre  au  20  novem- 
bre 1906,  date  de  la  clôture  de  la  navigation.  Le  travail  consistait  à  creuser,  à  9  pieds 
à  l'eau  basse,  le  chenal  à  l'entrée  du  havre  ;  mais  vu  le  remplissage  qui  se  fait,  à  cause  de 
la  position  du  chenal,  l'ouvrage  n'est  pas  encore  complété. 

BELLEVILLE. 

Du  1er  de  juillet  au  17  novembre  1906,  le  dragueur  Sir  Richard  travailla  à  cet 
endroit  ;  quatre  tranchées  furent  creusées,  1,600  pieds  de  long,  et  six  tranchées,  250 
pieds  de  long,  d'une  largeur  uniforme  de  25  pieds  et  à  une  profondeur  de  14  pieds.  Le 
travail  consistait  à  creuser  le  chenal  le  long  du  mur  sud,  près  du  pont  Bay.  Le  dragueur 
a  enlevé  71,800    verges  cubes  de  cailloux  et  gravier. 

COLLINGWOOD. 

Du  1er  de  juillet  au  25  août  1906,  le  dragueur  No  1  Boone  travailla  à  cet  endroit. 
Le  travail  consistait  à  creuser  le  bassin  inférieur  et  le  long  du  nouveau  quai  de  béton. 
Le  dragueur  a  creusé  à  17  pieds  et  enlevé  26,018  verges  cubes  de  glaise,  sable  et  gravier. 

Le  dragueur  Kinsford  travailla  aussi  à  cet  endroit,  du  1er  juillet  au  3  novembre 
1906  ;  et  était  engagé  au  même  travail  que  le  No  1  Boone.  La  profondeur  de  la  partie 
creusée  est  de  22  pieds  à  l'eau  basse.  Ce  dragueu  renleva  17,715  verges  cubes  de  glaise, 
roc,  cailloux  et  galet. 

FASSKT. 

Du  30  août  au  8  septembre  et  du  28  septembre  au  7  octobre  1906,  le  dragueur 
Challange  travailla  à  cet  endroit.  Il  creusa  sept  tranchées,  en  avant  du  quai,  184, 
218,  269,  301,  334,  120  et  1 1 4  pieds  de  long,  25  de  large  et  à  une  profondeur  de  10  pieds, 
à  l'eau  basse.     Le  dragueur  enleva  12,750  verges  cubes  de  glaise. 

GODERCH. 

Du  25  juillet  au  15  novembre  1906  le  daagueur  Arnoldi  travailla  à  cet  endroit. 
Le  travail  consistait  à  creuser  et  agrandir  le  bassin  du  havre  intérieur  ;  à  creuser  entre 
les  jetées  et  à  l'entrée.  Les  améliorations  au  bassin  intérieur  ont  déjà  été  d'une  grande 
utilité  aux  vaisseaux:  transportant  le  grain.  Le  dragueur  a  enlevé  36,162  verges  cubes 
de  glaise,  sable,  vase,  roc  et  gravier. 
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HAMILTON. 

Le  dragueur  Nipissing  travailla  à  cet  endroit  du  1er  de  juillet  au  21  août;  sept 
tranchées  furent  creusées,  500,  275,  250,  225  et  trois  de  300  pieds  de  long,  30  pieds  de 
large  et  18  de  profond  à  l'eau  basse.  Le  travail  a  été  fait  en  face  du  quai  de  l'Interna- 
tional Harvester  Company,  et  consistait  à  élargir  le  chenal  et  creuser  un  bassin.  Le 
dragueur  enleva  27,600  verges  cubes  de  sable  mouvant,  mais  le  22  d'août,  durant  une 
tempête,  le  dragueur  coula  à  fond  ;  il  fut  plus  tard  renfloué  et  conduit  à  Ottawa,  pour 
être  réparé. 

KINGSVILLE. 

Du  1er  au  24  novembre  1906,  le  dragueur  Ontario  travailla  à  cet  endroit.  Deux 
tranchées  furent  creusées  à  l'intérieur  du  havre,  250  pieds  de  long  chacune,  25  pieds  de 
large  et  14  pieds  de  profond,  à  l'eau  basse;  ces  tranchées  furent  faites  le  long  du  côté 
ouest  de  la  jetée  est,  et  9,465  verges  cubes  de  sable  et  cailloux  furent  enlevées. 

RIVIÈRE      KAMINISTIQUIA. 

Le  travail  à  cet  endroit  consistait  à  creuser  nn  chenal  de  4,400  pieds  de  long  et 
140  pieds  de  large,  à  partir  du  quai  de  l'Impérial  Company  en  remontant  la  rivière;  en- 
lever un  haut-fond  en  avant  de  l'élévateur  E,  à  500  pieds  à  l'ouest  du  quai  McKellar, 
sur  une  largeur  moyenne  de  200  pieds  ;  creusé  dans  le  centre  de  la  rivière,  à  partir  de 
l'élévateur  Ogilvie  vers  un  bassin  dans  la  rivière  Mission,  un  chenal  de  2,400  pieds  de 
long  et  d'une  largeur  moyenne  de  120  pieds  ;  creusé  à  certains  endroits  dans  la  rivière 
Kaministiquia,  en  avant  des  quais,  à  partir  du  vieux  quai  en  pilotis,  à  l'est  du  Conso- 
lidated Elevator,  jusqu'à  l'extrémité  ouest  du  quai  du  Grand-Tronc,  c'est-à-dire  une 
longueur  de  3,600  pieds  sur  une  largeur  de  90  pieds.  Le  creusage  à  tout  été  fait  à  22 
pieds,  à  l'eau  basse,  et  les  dragueurs  suivants  ont  été  employés  : — 

Le  dragueur  No  6  Great  Lakes  Dreàging  Company,  du  1er  juillet  au  5  novembre 
1906  ;  enlevé  362,979  verges  cubes  de  glaise  et  sable. 

Dragueur  No  5  fireat  Lakes  Dredging  Company,  du  1er  juillet  au  7  décembre 
1906,  enlevé  391,653  verges  cubes  de  glaise,  gravier  et  cailloux. 

Le  dragueur  Dominion,  du  1er  juillet  au  8  décembre  1906  ;  enlevé  598,762  ver- 
ges cubes  de  glaise,  gravier  et  cailloux. 

Le  dragueur  No  8  Great  Lakes  Dredging  Company,  du  16  de  juillet  au  5  décembre 
1906  ;  enlevé  125,265  verges  cubes  de  glaise,  gravier  et  cailloux. 


LITTLE-CURRENT. 

Le  dragueur  No  IJf.  Boone  commença  à  travailler  à  cet  endroit  le  1er  de  juillet, 
et  continua  jusqu'au  17  de  novembre  1906,  date  de  la  clôture  de  la  naviôation.  Le 
travail  consistait  à  miner  et  creuser  le  chenal  principal  à  22  pieds  à  l'eau  basse.  Le 
dragueur  enleva  71,180  verges  cubes  de  roc. 


BAIE    MATCHEDASH. 

Du  1er  de  juillet  au  17  de  novembre  1906,  le  dragueur  No  5  Owen  Sound  Dredge 
<&  Construction  Co.f  travailla  à  cet  endroit.  Le  travail  consistait  à  creuser  un  chenal, 
100  pieds  de  large  et  à  14  pieds  à  l'eau  basse,  entre  Waubaushene  et  Fesserton.  Le 
dragueur  enleva  88,290  verges  cubes   de  glaise. 
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MEAFORD. 

Le  dragueur  Togo  travailla  à  cet  endroit,  du  23  août  au  24  novembre  1906;  le 
travail  consistait  à  creuser,  à  22  pieds  à  l'eau  basse,  dans  le  havre  et  le  long  de  la  façade 
du  quai  ouest.     Le  dragueur  a  enlevé  38,078  verges  cubes  de  vase,  glaise  et  gravier. 

MIDLAND. 

Le  travail  à  cet  endroit  consistait  à  élargir  le  chenal  conduisant  à  l'élévateur  du 
Grand-Tronc  et  aux  docks  à  charbon,  et  à  creuser  un  chenal  le  long  de  la  façade  du  quai 
de  l'élévateur.  Le  creusage  a  tout  été  fait  à  26  .pieds,  à  l'eau  basse,  par  les  trois  dra- 
gueurs suivants  : — 

Dragueur  No  9  Owen  Sound  Dredge  and  Construction  Company,  du  1er  de 
juillet  au  30  novembre  1906  ;  enlevé  59,540  verges  cubes  de  glaise,  sable,  roc  et 
cailloux. 

Dragueur  Excelsior,  du  15  novembre  au  1er  décembre  1906;  enlevé  19,000  verges 
cubes  de  glaise  et  sable. 

Dragueur  Afonarch,  du  10  août  au  1er  décembre  1906  :  enlevé  71,285  verges 
cubes  de  glaise,  sable,  gravier  et  roc. 

BAIE      MITCHELL. 

Le  dragueur  Ontario  travailla  à  cet  endroit  du  1er  au  13  de  juillet  1906.  Le 
travail  consistait  à  creuser  un  chenal  conduisant  au  quai,  1,400  pieds  de  long,  d'une 
largeur  moyenne  de  40  pieds  et  à  une  profondeur  de  6  pieds,  à  l'eau  basse.  Le  dragueur 
enleva  7,036  verges  cubes  de  glaise  et  sable. 

NEW-LISKEARD. 

Le  dragueur  Queen  travailla  à  cet  endroit,  du  10  de  septembre  au  3  novembre 
1906,  date  de  la  clôture  de  la  navigation.  Trois  tranchées  de  200  pieds  de  long  furent 
creusées  dans  le  bassin,  lequel  s'était  rempli.  L'eau  étant  très  basse,  une  tranchée  de 
450  pieds  fut  creusée  le  long  du  quai,  pour  permettre  aux  bateaux  de  virer.  Deux 
autres  tranchées,  500  pieds  de  long  chacune,  furent  creusées  dans  le  chenal  principal, 
dans  la  courbe.     Le  dragueur  enleva  13,716  verges  cubes  de  glaise. 

NORTHPORT 

Le  dragueur  Trenton  travailla  à  cet  endroit  du  1er  juillet  au  21  août  1906.  Le 
travail  consistait  à  creuser  les  abords  des  quais,  et  23,120  verges  cubes  de  gravier, 
glaise  et  cailloux  furent  enlevées. 

OTTAWA. 

Le  dragueur  Nipissing  travailla  à  cet  endroit  du  22  octobre  au  24  novembre 
1906.  Le  travail  consistait  à  creuser  deux  tranchées  de  125  pieds  de  long  et  une  de  50 
pieds  de  long,  30  pieds  de  large  et  18  pieds  de  profondeur,  à  l'eau  basse.  L'ouvrage  a 
été  fait  en  avant  de  la  propriété  du  ministère,  au  pied  de  Mill-Island.  Le  dragueur  a 
enlevé  2,800  verges  cubes  de  bois  et  bran  de  scie. 

OWEN-SOUND. 

Du  1er  juillet  au  4  août  et  du  19  octobre  au  24  novembre  1906,  le  dragueur 
Frank  creusa  à  cet  endroit,  à  23  pieds  à  l'eau  basse,  et  enleva  71,820  verges  cubes 
de  glaise  et  sable. 
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PENETANGUISHENE. 

Du  7  août  au  29  septembre  1906,  le  dragueur  Frank  travailla  à  cet  endroit  ; 
le  chenal  conduisant  aux  quais  fut  élargi  et  creusé  à  20  pieds,  à  l'eau  basse,  et  94,500 
verges   cubes  de  glaise  et  sable  furent  enlevées. 

POINTE-EDOUARD. 

Le  dragueur  No  3  Dominon  Dredgivg  Company  travailla  à  cet  endroit,  du  1er 
juillet  au  G  octobre  1906.  Le  travail  consistait  à  compléter  un  chenal  de  250  pieds  de 
large  et  22  pieds  à  l'eau  basse,  le  long  des  quais.  Le  dragueur  enleva  54,150  verges 
cubes  de  gravier. 

PORT-ARTHUR. 

Le  dragueur  /.  X.  L.  travailla  à  cet  endroit,  du  1er  juillet  au  24  novembre 
1906.  Le  travail  consistait  à  creuser  le  chenal  à  l'entrée  du  havre,  à  prolonger  celui  de 
l'élévateur  King  ;  à  creuser,  à  certains  endroits,  en  face  du  quai  King  ;  et  à  continuer 
le  chenal  des  docks  du  C.  N.  Le  creusage  a  été  fait  à  une  profondeur  de  22  pieds,  à 
l'eau  basse.     Le  dragueur  a  enlevé  270,147  verges  cubes  de  glaise  et  sable. 

PORT-BRUCE. 

Le  dragueur  Ottawa  travailla  à  cet  endroit  du  28  juillet  au  9  août  1906.  Le 
travail  consistait  à  enlever  une  barre  qui  s'était  formée  en  travers  l'entrée  des  jetées,  et 
qui  bouchait  le  chenal.     Le  dragueur  enleva  18,484  verges  cubes  de  sable  et  gravier. 

PORT-BURWELL. 

Le  dragueur  Ontario,  travailla  à  cet  endroit,  du  1er  de  juillet  au  29  septembre 
1906  ;  il  creusa  deux  tranchées  de  850  pieds  de  long  chacune,  de  25  pieds  de  large  et  17 
pieds  de  profond,  à  l'eau  basse,  et  enleva  19,325. 

Le  dragueur  No  2  Dominion  Dredging  &  Construction  Company,  travailla  à 
cet  endroit  du  1er  au  14  septembre  1906.  Une  pierre  qui  était  tombée  du  quai  fut 
enlevée  ;  un  petit  haut-fond,  dans  la  partie  d'amont  du  havre  et  un  grand  bassin  furent 
creusés,  de  même  que  l'entrée  du  chenal  principal.  Le  creusage  a  été  fait  à  22  pieds,  à 
l'eau  basse,  et  20,267  verges  cubes  de  glaise  et  sable  ont  été  enlevées. 

Le  dragueur  St.  Lawrence  travailla  aussi  à  cet  endroit,  du  1er  juillet  au  12 
novembre  1906,  où  il  fut  engagé  au  même  travail  que  le  dragueur  No  #,  et  enleva  72,151 
verges  cubes  de  glaise,  sable  et  gravier. 

PORT-ELGIN. 

Du  1er  au  16  juillet  1906,  le  dragueur  Arnoldi  travailla  à  cet  endroit,  et  creusa 
à  20  pieds,  les  abords  du  dock  commercial,  et  enleva  10,540  verges  cubes  de  glaise, 
sable  et  vase. 

PORT-STANLEY. 

Du  creusage  a  été  fait  à  cet  endroit,  du  1er  au  25  juillet  et  du  11  août  au  20 
octobre  1906.  Le  travail  consistait  à  creuser  un  chenal  de  950  pieds  de  long,  100  pieds 
de  large  et  20  pieds  de  profond,  à  l'eau  basse,  à  l'entrée  extérieure  des  jetées.  Quelques 
jours  de  travail  furent  aussi  faits  au  débarcadère  de  la  Lake  Erie  Coal  Company,  pour 
permettre  à  leurs  vaisseaux  de  circuler  librement.  Le  dragueur  a  enlevé  35,086  verges 
cubes  de  glaise  et  sable. 
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ROCKLAND. 

Du  10  au  27  de  septembre  1906,  le  dragueur  Challenge  travailk  à  cet  endroit  ; 
il  creusa  trois  tranchées  eu  avant  de  la  glissoire  d'Edwards,  225,  227  et  226  pieds  de 
long,  25  pieds  de  large  et  10  pieds  de  profond,  à  l'eau  basse.  Une  autre  tranchée  fut 
creusée  en  avant  du  quai  à  charbon,  75  pieds  de  long,  25  pieds  de  large  et  10  pieds  de 
profond.     Le  dragueur  enleva  9,700  verges  cubes  de  glaise. 

RONDEAU. 

Du  1er  de  juillet  au  4  septembre  1906,  le  dragueur  Meade  travailla  à  cet 
endroit,  où  il  creusa  dans  le  havre  intérieur  et  sur  le  côté  ouest,  le  long  du  dock  à  char- 
bon ;  il  creusa  aussi  un  chenal  à  l'entrée  du  havre,  à  20  pieds,  à  l'eau  basse,  et  entre 
les  jetées  et  au  quai  de  la  Lake  Erie  Coal  Co.,  à  18  pieds  à  l'eau  basse.  Le  dragueur 
enleva  40,393  verges  cubes  de  glaise  et  sable. 


SARNIA. 

Le  dragueur  E.  Hall  No  1  travailla  à  cet  endroit,  du  1er  de  juillet  au  11  août 
1906,  vis-à-vis  du  dock  de  l'Impérial  Oil  Company,  et  en  avant  et  entre  les  quais  de  la 
Sarnia  Bay  Lumber  Coy  et  de  la  Cleveland  Sarnia  Saw  Mill  Company.  Le  creusage  a 
été  fait  à  15  pieds,  à  l'eau  basse,  <t  16,900  verges  cubes. 

RIVIÈRE    DE    LA    NATION    SUD. 

Le  dragueur  Challenge  travailla  à  cet  endroit  du  1er  juillet  au  8  août  1906.  Deux 
tranchées  ont  été  creusées  à  l'entrée,  710  et  976  pieds  de  long  ;  une  autre  tranchée  a  été 
faite  à  travers  un  haut-fond,  près  du  quai  de  la  traverse,  130  pieds  de  long.  Ces  tran- 
chées, ont  une  largeur  uniforme  de  25  pieds  et  une  profondeur  de  10  pieds,  à  l'eau  basse. 
Une  vieille  pile  a  aussi  été  enlevée  du  chenal.  Du  creusage  a  été  fait  en  avant  du  mou- 
lin Anderson,  et  consistait  à  nettoyer  le  fond,  à  8  pieds  à  l'eau  basse.  Le  dragueur  a 
enlevé  15,500  verges  cubes  de  glaise. 

STURGEON  FALLS. 

Le  dragueur  Mattawa  travailla  à  cet  endroit,  du  1er  de  juillet  au  12  novembre 
1906,  et  creusa  deux  tranchées,  1,500  et  800  pieds  de  long,  respectivement,  25  pieds  de 
large  et  12  pieds  de  profond  à  l'eau  basse.  Ces  tranchées  ont  été  faites  à  travers  un 
haut-fond  de  sable,  pour  redresser  et  raccourcir  le  vieux  chenal.  Le  dragueur  enleva  un 
total  de  53,600  verges  cubes  de  glaise  et  sable. 

RIVIÈRE    THAMES. 

Le  dragueur  Meade  travailla  à  cet  endroit,  du  10  septembre  au  22  octobre  1906, 
où  il  creusa  en  avant  du  dock,  à  une  profondeur  de  13  pieds,  à  l'eau  basse,  et  enleva 
59,018  verges  cubes  de  glaise  et  sable. 


TORONTO. 

Le  dragueur  Haney  travailla  à  cet  endroit,  du  1er  juillet  au  3  décembre  1906;  le 
travail  consistait  à  creuser,  à  19  pieds  à  l'eau  basse,  le  chenal  et  les  abords  de  l'entrée 
est  du  havre.     Le  dragueur  a  enlevé  un  total  de  31,794  verges  cubes  de  sable. 

19—19 


204 


MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 


iv 


7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 


TRENTON. 


Du  27  août  au  27  octobre  1906,  le  dragueur  Trenton  travailla  à  cet  endroit,  où  il 
creusa  les  abords  du  quai  à  14  pieds,  à  l'eau  basse,  et  enleva  66,060  verges  cubes  de  gra- 
vier, glaise  et  cailloux. 

waupoos. 


août  1906,  et  creusa 
Il  enleva 


Le  dragueur  Trenton  travailla  à  cet  endroit,  du  22   au   25 
un  chenal  conduisant  aux  quais,  à  une  profondeur  de  12  pieds  à  l'eau  basse, 
un  total  de  3,510  verges  cubes  de  gravier,  glaise  et  cailloux. 

J^iste  des   Dragueurs   employés   par   ce   ministère   durant  l'exercice  financier 
1906-07: 


de 


Dragueurs  du  Ministère 


Challenge. 

Ontario. 

Nipissing. 

Sir  Richard. 

Richelieu. 

Queen. 


International. 


Mattawa. 
St.  Louis. 

No.  2. 


Dragueurs  loués  : — 

Nithsdale. 

No.  5,  McDonald. 

No.  6,  Prendegast. 

Little  Giant. 

Duke  of  York, 

Pontiac. 

Québec. 

No.  1,  Moore. 

No.  2,  Moore. 

No.  4,  General  Construction  Co. 

Châteauguay. 

Canada. 

Duke  of  York  (Poupore). 

Central  City. 

Pontiac. 

Prince  Louis. 

Otto. 

Premier. 

Arnoldi. 

No.  1,  Boone. 

Kingsjord. 

No.  1^,  Boone. 

Frank. 

No.  6,  Great  Lakes  Dredging  Co. 


2,    Dominion 


Dredging   and   Con- 


No. 

struction  Co. 

St.  Lawrence. 

Owen  Sound  Dredge  Construction  Co. 

Ottawa. 

Meade. 

Trenton. 

No.  5  Great  Lakes  Dredging  Co. 

Dominion. 

No.  8,  Great  Lakes  Dredging  Co. 

No.  9,  Owen  Sound  Dredge  and  Construc- 
tion Co. 

Excelsior. 

Monarch. 

King  Edward. 

No.  3,  Dominion  Dredging  Co. 

Simcoe 

I.  X.  L. 

Haney. 

Togo. 

E.  Hall,  No.  1. 

Ontario. 

Saint-Piewe. 
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État  indiquant  les  matières  enlevées  par  les  dragueurs  du  ministère  dans  les  différentes 
localités  d'Ontario  et  de  Québec,  le  montant  total  des  dépenses  pour  chaque  dra- 
gueur et  le  coût  moyen  par  verge  cube,  durant  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907. 


Dragueur. 

Localité. 

Verges 
enlevées. 

Nature  du  sol. 

Dépenses. 

Coût 

par 

verge. 

Challenge 

15,150 

2,850 

750 

12,750 
9,700 

$     c. 
3,933  92 

$   c. 

Papineauville . 

Thurso 

Glaise  et  cailloux 

"       « y 

Glaise 1 

0  09^ 

Fassett 

Rockland 

Port-Burwell 

Kingsville 

19,325 
9,465 

Sable \ 

Sable,  glaise  et  cailloux . .  J 

6,289  74 

0  21§£ 

Nipissing 

Hamilton 

27,600 
2,800 

Sable  mouvant \ 

3,785  53 

Bois  et  bran  de  scie J 

0  12& 

Sir  Richard 

Belleville    

71,800 

Cailloux  et  gravier 

5,294  75 

0  07& 

Richelieu 

Bassin  de  Chambly 

Beloeil 

16,650 
2,975 
5,700 
2,350 

Glaise,  sable  et  cailloux ~\ 

Glaise,  sable,  galet  et  gravier  ! 
Glaise,  sable  et  galet j 

3,612  91 

Saint-Hilaire 

0  13^, 

Saint-Denis 

Glaise J 

Ville  Marie      

26,640 
13,716 

Glaise c.\ 

5,701  80 

New  Liskeard 

0  14& 

Québec 

55,250 

12,046  67 

0  21£ 

Progress 

Rivière  Ouelle 

Chicoutimi 

200 
37,800 
18,300 

14,321  15 

Glaise,  sable  et  cailloux V 

W                             H                           II                    .       .   ,  .  J 

0  25H 

Rimouski 

Sturgeon  Falls 

53,600 

8,128  04 

0  15A 

Nithsdale 

Rimouski 

Sorel 

10,700 
l,fc90 

Glaise,  sable  et  gravier \ 

Sable J 

9,968  16 

0  79A 

St.  Louis 

12,154 

7,133 
960 

Sable \ 

3,196  57 

Notre-Dame  de     Pierre- 
ville 

Saint-Ours 

0  15H 

No.  2 

Rivière  du  Lièvre 

14,825 

Glaise,  gravier  et  cailloux 

3,029  56 

0  20H 
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Etat  indiquant  les  matières  enlevées  par  les  dragueurs,  etc.  — Suite. 


Dragueur. 

Localité. 

Verges 
enlevées. 

Nature  du  sol. 

Dépenses. 

Coût 

par 

verge. 

Doucet's-Landing 

20,584 

Glaise  et  sable 

$     c. 
5,647  68 

$   c. 
0  27« 

R.  McDonald. 

No.  6..   

Prendergast. 

Rivière  Batiscan 

56,200 

Glaise  et  sable 

7,160  97 

0  12| 

No.  6 

McDonald. 

Doucet's-Landing 

85,660 

Glaise  et  sable      

23,367  42 

0  27& 

Little  Giant .... 
Cohen  &  Son. 

Oka 

Rivière  Saint-François  . . 
Berthierville 

25,410 
14,430 
47,440 

Glaise  et  giavier 

Glaise 

Glaise  et  sable  

8,493  30 

1,869  83 

10,534  46 

0  33£ 
0  12H 
0  22i 

Duke  of  York. . . 
Can.  Improv.  Co. 

Rivière  Saint-François  . . 

91,425 

Glaise  et  sable 

10,988  10 

0  12 

Pontiac ... 

Can.  Improv.  Co. 

Rivière  Saint-François  . . 

14,590 

Sable  et  sable  mouvant 

2,416  60 

0  16& 

Québec 

Genl.  Const.  Co. 

Beauharnois 

72,640 

Glaise  et  roc 

22,695  95 

0  31^ 

No.  1 

Hauts-fonds  delà  Blanche 

55,100 

Glaise  et  sable 

11,994  00 

0  21M 

T.  F.  MooreCo. 

No.  2 

Hauts-fonds  delà  Blanche 

52,726 

Glaise  et  sable 

11,418  71 

0  21*« 

T.  F.  Moore  Co 

No.  4 

Rivière  Nord,  St- André.. 

30,393 

Galet,  sable,  cailloux,  glaise  et 
roc 

18,291  05 

0  60f- 

Châteauguay  . . . 
L.  Cohen  &  Son. 

Rigaud,  île  au  Foin 

85,470 

Glaise,  sable  et  sable  mouvant.. 

23,756  75 

0  27U 

Canada  

12,590 
12,600 
14,090 

Glaise 

4,226  70 
4,284  00 
8,139  30 

0  33^ 
0  34 

Cohen  &  Son. 

Rivière  La  Graisse 

Como 

Glaise 

0  57H 

Duke  of  York.   . 

Rivière  Saint-Maurice. . . 

79,262 

Sa  ble  et  glaise .    

9,442  32 

o  HA 

W.  J.  PouporeCo 
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Dragueur.                      Localité. 

Verges 
enlevées. 

Nature  du  sol. 

Dépense. 

Coût  par 
verge 
cube. 

Central  City 

Cohen  &  Son. 

39,20( 
21,510 

Glaise,  cailloux  et  pierre 

Sable,   glaise,    cailloux    et   ga- 
let  

$      c. 
13,072  90 

6,084  45 

$      c. 
0  33H 

0  27/s 

Châteauguay 

Rivière-du-Loup,  en  haut 

45,035 

5,085  45 

o  n& 

W.J.  PouporeCo 

Prince  Louis .... 

Rivière-du-Loup,  en  haut 

Maskinongé    

Yamaska 

Louiseville 

9,520 
85,530 
32,824 
47,505 

Glaise  et  sable 

761  60 
7,461  66 
3,695  89 
3,878  87 

0  08 

W.J.  PouporeCo 

ii            ii          

0  08if 
0  ll| 

h            h            

0  08& 

St.  Pierre 

A.  St.  Pierre. 

Nicolet 

Godfroye 

29,755 

38,770 

Glaise  et  sable 

Glaise,  sable  et  cailloux 

3,960  15 
3,990  50 

0  13& 

oioa 

Otto 

Genl.  Const.  Co. 

Rivière  Jésus 

24,105 

Glaise,  gravier  et  cailloux 

8,030  75 

0  83& 

Premier 

L'Assomption ...  

37,950 

Glaise 

6,670  50 

0  27| 

Genl.  Const.  Co. 
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Etat  indiquant  les  matières  enlevées  par  les  dragueurs  des  entrepreneurs  dans  la  pro- 
vince d'Ontario,  le  montant  total  des  dépenses  de  chaque  dragueur  et  le  coût  moyen 
par  verge  cube,  durant  l'exercice  de  1906-7. 


Dragueur. 

Localité. 

Verges 
enlevées. 

Nature  du  sol. 

Dépense. 

Coût  par 
verge 
cube. 

Arnoldi 

Marlton  Dg.  Co. 

Goderich 

Port-Elgin 

36,162 
10,540 

Sable,  vase,  roc  et  gravier..   ... 
Glaise  et  sable  

$      c. 

13,276  20 
3,199  50 

$      c. 

0  36^ 
0  30,7ÏÏ 

No.  1 

Collingwood 

26,018 

Glaise,  sable  et  gravier 

9,008  12 

0  34f 

C.  S.  Boone. 

Kingsford  . .    . . 
Gt.LakesDg.  Co 

Collingwood .    

26,018 

Glaise,  roc,  cailloux  et  galet.. . . 

40,955  11 

2  31& 

No.  14  

71,180 

Roc 

121,378  38 

1  70|f 

C.  S.  Boone. 

Frank  . . , 

Owen-Sound 

Penetanguishene 

71,820 
94,500 

Glaise  et  sable 

8,469  59 
11,563  55 

ou?» 

0  12rV 

A.  F.  Bowman. . 

ir                     

No.  6 

Rivières  Kaministiquia  et 
Mission 

362,979 

Glaise  et  sable 

42,122  84 

Gt.LakesDg.Co. 

0  11* 

No.  2 

Port-Burwell 

.  20,267 

Glaise  et  sable 

5,306  75 

0  26& 

Dominion  Dg.  & 
Const.  Co. 

St.    Lawrence. . . 
Manley  Co. 

Port-Burwell 

72,151 

Glaise,  sable  et  gravier  et  enle- 
ver vieux  pilotis  et  caissons. . 

22,549  94 

0  31i 

No.  4 

Matchedash 

88,290 

Glaise 

10,737  32 

0  12& 

Owen  Sound  Dg. 
&  Const.  Co. 

Ottawa 

Port-Stanley 

35,086 
18,484 

Glaise  et  sable 

6,540  84 
2,161  00 

0  18H 

Manley  Co . 

Sable  et  gravier 

o  lié* 

Meade 

Rondeau ... 

Rivière  Thames 

40,393 

59,018 

Glaise  et  sable 

5,523  81 
8,905  66 

0  13f? 

C.  S.  Boone. 

0  15TV 

Trenton 

Weddell. 

North-Port   

23,12C 

3,510 

66,060 

Glaise,  gravier  et  cailloux 

Glaise,  sable  et  gravier 

9,730  80 

1,029  90 

10,076  00 

0  42^ 

0  29H 

Trenton  

0  15| 

No.  5 

G  t.  Lakes  Dg.Co 

Rivières  Kaministiquia  et 

391,653 

Glaise,  gravier  et  cailloux. 

37,702  60 

0  09f 
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Dragueur. 

Localité . 

Verges . 

Nature  du  sol . 

Dépense. 

Coût 

par 

verge 

cube. 

Dominion 

G  t.  LakesDg.Co 

Rivières      Kaministiquia 
et  Mission      

598,762 

Glaise,  gravier  et  cailloux 

%     c 
56,991  19 

$  c. 
0  09± 

No.  8 

Gt.  LakesDg.Co 

Rivières      Kaministiquia 
et  Mission 

125,265 

Glaise,  gravier  et  cailloux 

13,324  79 

0  105 

No.  9 

Midland 

59,540 

Glaise,  sable,  roc  et  cailloux.  . . 

20,663  29 

0  34T7 

Owen  Sound  Dg. 
&  Const.  Co. 

Excelsior 

«Midland 

19,000 

6,460  00 

0  34 

Owen  Sound  Dg. 
&  Const.  Co. 

Monarch 

Midland 

71,285 

Glaise,  sable,  gravier  et  roc. . . . 

38,612  50 

0  54^4F 

Owen  Sound  Dg. 
&  Const.  Co. 

King  Edward  . . . 
Windsor  Dg.  Co. 

Belle  Rivière 

9,480 

Glaise 

2,556  50 

0  26§* 

No.  3    

Point  Edward 

54,150 

Gravier. . .    

9,962  62 

0  18? 

Domn.  Dg.Co. 

Simcoe 

Brown  &  Alymer 

Beaverton 

13,066 

Glaise,  sable,  gravier  et  îoc. . . . 

4,166  50 

0  31f| 

I.X.L 

Port- Arthur 

270,147 

Glaise  et  sable 

26,187  98 

0  09tf 

R.  Weddell. 

Haney 

Toronto-Havre 

31,794 

Sable 

5,466  25 

0  17* 

Haney  &  Miller. 

E.  Hall  No  1... 

16,900 

Glaise  et  sable  . .         

2,979  04 

0  17t? 

SarniaBay,Lum- 
ber,  Timber  & 
Sait  Co. 

Togo . .    

Meaford 

38,078 

Vase,  glaise  et  gravier 

13,617  87 
1,100  40 

0  35|| 

Weddell,  Manley 
&  Weddell. 

* 

Ontario 

Mitchells,  Baie  de 

7,036 

0  15& 

Chatham  Dg.Co. 
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PROVINCE  DU  MANITOBA. 

CREUSAGE    DE  LA  RIVIÈRE  ASSINIBOINE  PRÈS  DE    WINNIPEG. 

Durant  la  dernière  saison  un  dragueur  à  mâchoires  enleva  les  cailloux  et  autres 
obstructions  dans  les  rapides  St.  James,  sur  la  rivière  Assiniboine.  Nous  avions  à 
cette  lin  pris  un  chaland  de  l'outillage  de  St.  Andrews,  sur  lequel  nous  avions  posé 
une  drague  à  mâchoires  et  un  engin.  Si  nous  considérons  le  coût  premier  de  petit  dra- 
gueur et  le  fait  qu'un  équipage  de  cinq  hommes  seulement  est  nécessaire,  nous  verrons 
que  le  travail  a  été  fait  très  économiquement. 

Du  1er  de  juilletau  22  d'octobre,  une  distance  de  8,280  pieds  a  été  nettoyée  sur  une  lon- 
gueur moyenne  de  45  pieds  ;  les  matériaux  enlevés  consistaient  principalement  en  cail- 
loux et  gravier  qui  furent  jetés  sur  les  bords  de  la  rivière,  ce  qui  fait  qu'il  est  impossible 
de  donner  une  idée  de  la  quantité  enlevée. 

La  navigation  sur  la  rivière  Assiniboine,  en  amont  de  Winnipeg,  est  seulement 
possible  à  l'eau  haute,  et  comme  il  y  a  une  chute  de  niveau  considérable  aux  rapides  St- 
Janvier,  il  est  douteux  si  le  creusage  de  ces  rapides  donnerait  des  résultats  satisfaisants. 
Le  creusage  aura  probablement  pour  effet  d'augmenter  le  volume  de  la  décharge  de  la 
rivière  et  faire  baisser  l'eau  plus  vite.  Un  système  de  barrages  et  d'écluses  semblerait 
être  la  seule  solution  possible  au  problème  de  la  navigation  permanente. 

La  dépense  durant  le  dernier  exercice  financier  a  été  de  $2,004.40,  dont  $306  ont  été 
dépensés  pour  remorquage  du  dragueur. 

LAC    MANITOBA. 

L'eau  très  basse  de  la  dernière  saison  a  causé  des  difficultés  considérables  à  la  navi- 
gation. La  société  anonyme  The  Manitoba  Gypsum  Company  sont  les  principaux 
expéditeurs  sur  le  lac  Manitoba,  ils  transportent  à  Westbourne-Handing,  sur  la  rivière 
White-Mud,  le  gypse  et  le  plâtre  de  Paris  qu'ils  prennent  à  leurs  carrières  et  leurs  usines 
de  Gypsumville,  à  l'extrémité  nord  du  lac. 

Durant  la  dernière  saison,  le  dragueur  Manitoba  travailla  à  Gympsumville,  du  1er 
au  25  de  juillet  et  du  25  août  au  10  d'octobre,  où  il  creusa  un  chenal  au  débarcadère  de 
la  Manitoba  Gypsum  Company,  et  enleva  8,653  verges  cubes  de  galet,  glaise  et  cailloux. 

Du  26  au  31  de  juillet  et  du  11  au  19  octobre,  il  travailla  aux  docks  de  Einarrson, 
lac  Manitoba,  où  il  enleva  3,266  verges  cubes  de  sable,  glaise  et  cailloux.  Du  4  au  10 
août,  il  creusa  un  chenal  à  l'entrée  de  la  rivière  White-Mud,  où  il  enleva  2,671  verges 
cubes  de  sable  fin  et  de  glaise. 

Du  21  au  30  octobre,  il  creusa  au  débarcadère  de  la  Manitoba  Gypsum  Company, 
à  Totogan,  sur  la  rivière  White-Mud  où  il  enleva  2,012  verges  cubes  de  sable  fin  et  de 
glaise. 

Le  dragueur  durant  la  saison,  a  enlevé  un  total  de  16,602  verges  cubes  à  raison  de 
$5,321.41. 

Les  pertes  de  temps  ont  été  21  jours  par  mauvais  temps,  gros  vents,  et  15  jours 
pour  réparations  au  dragueur  et  au  chaland. 

Le  dragueur,  Manitoba  a  été  mis  en  hivernement  le  30  octobre,  à  Westbourne 
Landing. 
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EMBOUCHURE    DE    LA    RIVIERE    ROUGE,    LAC    WINNIPEG. 

Durant  la  dernière  saison,  le  travail  a  été  limité  à  l'entretien  du  vieux  chenal,  à 
l'embouchure  de  la  rivière  Rouge.  La  dernière  saison  a  été  remarquable  par  l'eau 
extrêmement  basse  et  le  mauvais  temps  ;  des  nouveaux  niveaux  d'eau  basse  ont  été  éta- 
blis sur  tous  les  lacs  et  rivières  de  la  province.  Une  profondeur  d'eau  suffisante  a  été 
maintenue  durant  la  saison.  L'entretien  de  ce  chenal  est  difficile,  vu  qu'il  est  exposé 
aux  vents  dominants  et  qu'il  y  a  une  longue  distance  à  parcourir  sans  abri. 

Durant  la  dernière  saison,  29  jours  ont  été  perdus  à  raison  des  gros  vents,  et  beau- 
coup de  temps  a  aussi  été  perdu  pour  remorquer  le  dragueur  au  travail  ou  le  ramener  à 
l'abri. 

Du  1er  juillet  au  5  octobre,  le  dragueur  a  enlevé  27,750  verges  cubes  de  dépôts 
d'alluvion,  composés  de  sable  fin  et  de  glaise.  La  dépense  a  été  de  $7,550.37,  ou  27*20 
centins  par  verge.  Le  1er  novembre,  le  dragueur  a  été  mis  en  hiverneraient  et  sa  machi- 
nerie inspectée,  en  vue  des  réparations  à  faire  pour  le  travail  de  l'année  suivante. 

Au  mois  de  mars,  nous  avons  fait  un  examen  de  l'embouchure  de  la  rivière  Rouge  ; 
la  position  du  nouveau  chenal  ainsi  que  du  vieux  a  été  définie,  des  sondages  ont  été  faits 
jusqu'à  la  ligne  de  contour  de  9  pieds  à  l'eau  basse,  et  des  échelles  d'étiage  et  des  sta- 
tions de  triangulations  permanentes  ont  été  établies  sur  les  rivages.  Nous  serons,  à  l'a- 
venir, plus  en  état  de  connaître  les  points  où  il  est  plus  avantageux  de  faire  du  creusage. 

L'entretien  du  vieux  chenal  est  un  travail  considérable  et  dispendieux,  surtout  à 
cause  du  fait  que  le  dragueur,  sur  une  distance  de  un  mille  et  demi,  se  trouve  sans  abri 
et  exposé  aux  tempêtes  fréquentes.  Tel  que  mentionné  ci-haut,  une  quantité  considéra- 
ble de  temps  a  été  perdu  à  cause  des  gros  vents  et  pour  remorquer  le  dragueur  au  tra- 
vail où  le  ramener  à  l'abri,  une  distance  de  deux  milles  et  un  quart. 

RIVIÈRE    MOSSY,    WINNIPEGOSIS. 

Durant  la  dernière  saison,  le  dragueur  Priestman  a  entretenu  le  chenal  à  eau 
profonde,  sur  le  lac  Winnipegosis,  à  l'embouchure  de  la  rivière  Mossy. 

La  barre  à  l'entrée  de  la  rivière,  est  caractéristique  des  barres  qui  se  forment  à 
l'embouchure  des  rivières  qui  coulent  à  travers  les  prairies,  elle  est  composée  de  dépôts 
d'alluvion,  qui  s'accumulent  chaque  année,  et  nécessite  un  travail  constant. 

Le  dragueur  travailla  du  2  de  juillet  au  20  octobre,  avec  une  perte  de  20  jours 
pour  cause  de  mauvais  temps.  La  quantité  totale  de  matériaux  enlevés  est  de  13,643 
verges  cubes  de  sable  fin  et  de  glaise,  au  coût  de  $4,537.04. 

WEST   SLOUGH,    SELKIRK. 

Du  8  octobre  au  1er  novembre,  le  dragueur  Winnipeg  creusa  dans  le  Slough, 
à  Silkirk,  où  il  enleva  4,200  verges  cubes  de  déblai.  Il  creusa  un  bassin  au  dock  de  la 
Dominion  Fish  Company  et  creusa  dans  le  Slough  pour  permettre  aux  vaisseaux  d'aller 
se  mettre  en  hivernement.     Coût  du  creusage,  $990.94. 


REPARATIONS    DES    DRAGUEURS. 

Les  différents  dragueurs,  chalands,  etc.,  ont  été  réparés,  prêts  pour  le  travail  de  la 
saison  prochaine. 

Dragueur  Priestman. — Les  treuils  ont  été  réparés  et  des  chaînes  neuves  achetées. 

Dragueur  Manitoba. — Posé  des  nouveaux  angles  en  chêne,  un  nouveau  bras  à  la 
drague,  des  joints  mobiles  pour  le  conduit  de  vapeur,  et  des  grilles  neuves  à  la  bouil- 
loire du  remorqueur  Carberry.     Le  chaland  a  été  réparé,  ponté  et  calfaté. 
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Dragueur  Crâne. — Des  nouvelles  pointes  d'acier  ont  été  posées  et  autres  réparations 
faites  à  la  drague  ;  des  réâs  neufs  posés  pour  le  câble  de  halage,  ainsi  que  des  nouveaux 
tubes  dans  la  bouilloire  de  l'engin. 

Dragueur  Winnipeg. — Une  nouvelle  bouilloire  tubulaire  a  été  construite  et  installée 
par  la  Manitoba  Iron  Work  Compauy.  Un  tambour  neuf  a  été  posé  au  treuil  et  le 
plateau  mobile  a  été  renforcé  avec  des  équerres  en  fer. 

Remorqueur  Sir  Hector. — Une  coque  neuve  sera  nécessaire  pour  la  saison  de  1907-8, 
la  coque  actuelle  a  été  examinée  et  condamnée.  Les  chalands  ont  été  réparés  et  calfatés. 
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COLOMBIE-BRITANNIQUE, 

CREUSAGE — COLOMBIE-BRITANNIQUE. 

Ce  crédit  couvre  les  dépenses  courantes  du  dragueur  King  Edward  et  du  bateau 
arrache- souches  Samson,  de  plus,  nous  y  avons  chargé  les  dépenses  du  dragueur 
Mud  Lark,  vu  que  le  crédit  pour  le  havre  de  Victoria  était  épuisé. 

Détails  des  dépenses  : — 

Dragueur  King  Edward. 

(a)  Gages $10,359  22 

Matériaux 2,622  67 

Provisions 2,786  82 

Combustible 4,017  00 

Eau 5  90 

Remorquage 2,460  50 

Dépenses  incidentes 82  05 

$22,334  16 

(b)  Bateau  arrache-souches  Samson. 

Gages $6,415  71 

Matériaux 1,202  15 

Provisions , 1,863  57 

Combustible 1,382  62 

Eau 46  06 

Remorquage 70  00 

Dépenses  incidentes 44  45 

11,024  56 

(c)  Dragueur  Mud  Lark. 

Gages ,       $4,087  19 

Matériaux 602  07 

Provisions 618  53 

Combustible , 765  00 

Eau  .  . , 23  35 

$  6,096  14 


Total ...      $39,454  86 

LAC    KENNEDY. 

Les  travaux  d'amélioration  faits  dans  la  décharge  de  ce  lac,  en  rapport  avec  le  lac 
Anderson,  ont  été  commencés  depuis  quelques  années  et  sont  aujourd'hui  pratiquement 
finis.  Les  pluies  abondantes  de  l'année  dernière  ont  été  cause  que  les  travaux  durent 
être  suspendus,  au  temps  généralement  le  plus  propice  pour  ce  genre  de  travail. 

Détails  des  dépenses  : — 

Gages ,    $1,075  39 

Matériaux 148  87 

Provisions , , 206  31 

Total $1,430  57 
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VICTORIA,   HAVRE. 

Le  dragueur  Mud  Lark  et  l'outillage  de  forage  ont  travaillé  toute  l'année  dans  le 
havre  de  Victoria.  Du  creusage  a  été  fait  aux  abords  des  nouveaux  quais  du  Pacifique 
Canadien  et  de  ceux  de  l'Alaska  Trading  Company,  ainsi  qu'au  quai  extérieur.  De  plus 
le  chenal  à  l'entrée  du  havre  a   été  amélioré,  lorsque  le  dragueur  n'était  pas  autrement 


Détails  des  dépenses  : — 

MUD    LARK. 

Gages $7,208  95 

Provisions 1,875  62 

Matériaux 1,310  63 

Combustible .  .    .  .  1,507  50 

Eau 37   15 

Dépenses  incidentes 1   50 

$11,941   35 

Outillage  de  forage — 

Gages , $5,757  50 

Matériaux 1,954  76 

Combustible 326  50 

Eau 4  25 

8,043  01 

Total , $19,984  36 


NOUVEL  OUTILLAGE  DE  CREUSAGE. 

Les  argents  votés  à  ces  fins  ont  été  dépensés  pour  construire  un  nouveau  bateau 
arrache-souches  pour  le  service  de  la  rivière  Skeena.  Les  engins  et  autres  machineries 
sont  construits  par  la  société  Schaake  Machinery  Works  et  seront  installés  aussitôt 
possible.  Le  bateau  ne  peut  guère  être  complété  en  temps  pour  le  travail  de  cette  année, 
ce  retard  est  dû  à  la  difficulté  de  se  procurer  en  temps  le  fer  des  bouilloires  ;  il  commen- 
cera son  travail  à  bonne  heure  au  printemps,  aussitôt  que  la  rivière  Skeena  sera  libre 
des  glaces. 

Nous  avons  de  plus  payé  à  même  le  coût  des  changements,  etc.,  faits  au  remorqueur 
Pétrel,  et  non  inclus  dans  le  contrat. 

Détails  des  dépenses  : — 

Bateau  arrache-souches — 


Gages , $5,057  36 

Matériaux .        4,114  56 


171   92 


♦Steamer  Pétrel — 

Matériaux -    .    ...         $813  82 

813  82 

Total $9,985  74 
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RÉPARATIONS    AUX    DRAGUEURS,    ETC.  — COLOMBIE    BRITANNIQUE. 

La  dépense  pour  réparations  au  dragueur  King  Edward  a  été  plus  forte  que  d'ha- 
bitude, ce  qui  est  dû  à  l'accident  et  la  chute  de  la  potence  en  forme  de  A,  au  mois  de 
juillet  1906,  et  à  l'installation  d'un  nouveau  tube  de  suction. 

Les  dépenses  pour  réparations  aux  différents  vaisseaux  est  comme  suit  : — 

(a)  Dragueur  King  Edward — 

Réparations  ordinaires .    $  3,053  50 

Réparations  spéciales 701   70 

$  3,755  20 

(6)  Arrache  souches  Samson — 

Réparations  ordinaires $  1,532  04 

$  1,532  04 

(<•)  Dragueur  Mud  Lark-  - 

Réparations  ordinaires $  2,565   19 

Réparations  spéciales 1.383  50 

$  3,948  69 

Total $9,235  93 


iv  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  247 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  i9 


DRAGUEURS  ET    OUTILLAGE  DE  CREUSAGE    APPARTENANT  AU  MI- 
NISTÈRE DES  TRAVAUX  PUBLICS,  EN  1907. 


PROVINCES    MARITIMES. 

St.  Lawrence,  dragueur  auto-moteur  ascenseur. 

Longueur — 170  pieds. 

Bau— 30  pieds. 

Plus  petite  profondeur  d'eau  où  il  puisse  travailler — 8*5  pieds. 

Plus  grande  profondeur  d'eau  où  il  puisse  travailler — 28  pieds. 

Capacité  des  toutes — 350  verges  cubes. 

Quantité  moyenne  de  creusage,  pir  jour,  matière  dure  de  350  à  700  verges  cubes. 

Quantité  moyenne  de  creusage  par  jour,   matière   ordinaire,    de  750  à  1,000  verges 

cubes. 
Quantité  moyenne  de  creusage   par   jour,   matière   molle,  de  1,050  à  1,400  verges 

cubes. 

Canada,  dragueur  auto-moteur  ascenseur. 

Longueur — 130  pieds. 

Bau— 20  pieds. 

Plus  petite  profondeur  de  travail — 7  pieds. 

Plus  grande  profondeur  de  travail—  16  pieds. 

Capacité  de  la  soute — 90  verges  cubes. 

Moyenne  de  creusage,  matière  dure — 180  à  270  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  ordinaire — 180  à  360  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  molle — 360  à  450  verges  cubes  par  jour. 

Prince  Edward,  dragueur  à  cuiller. 

Longueur — 80  pieds. 

Bau— 28  pieds. 

Plus  grande  profondeur  de  travail — 21  pieds. 

Moyenne  de  creusage,  matière  dure—  300  verges  cubes,  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  ordinaire — 500  verges  cubes,  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  molle — 700  verges  cubes,  par  jour. 

Nombre  de  chalands — 3. 

Capacité  de  la  cuiller — 1^  verge  cube. 

Geo.  McKenzie,   dragueur  à  cuiller  (coque  en  bois). 

Longueur  — 90  pieds. 

Bau— 28  pieds. 

Plus  grande  profondeur  de  travail — 22  pieds. 

Moyenne  de  creusage,  matière  dure — 350  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  ordinaire — 500  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  molle  —600  verges  cubes  par  jour. 

Nombre  de  chalands— 3. 
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Cape -Breton,  dragueur  à  cuiller  (coque  en  acier). 

Longueur — 91  pieds. 

Bau — 36  pieds. 

Plus  grande  profondeur  de  travail-  -34  pieds. 

Moyenne  de  creusage,  matière  dure — 1,000  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  ordinaire — 1,500  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  molle,  2,000  verges  cubes  par  jour. 

New  Dominion,  dragueur  à  cuiller  {coque  en  bois). 

Longueur — 90  pieds. 

Bau — 28  pieds. 

Plus  grande  profondeur  de  travail — 21  pieds. 

Moyenne  de  creusage,  matière  dure — 300  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  ordinaire — 450  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  molle — 600  à  700  verges  cubes  par  jour. 

New  Brunswick,  dragueur  à  mâchoire  (coque  en  bois). 

Longueur — 90  pieds. 

Bau — 25  pieds. 

Plus  grande  profondeur  de  travail — 17  pieds. 

Moyenne  de  creusage,  matière  dure — 180  verges  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  ordinaire — 300  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  molle — 650  verges  par  jour. 

W.  S.  Fielding,  dragueur  ascenseur  et  à  suction. 

Longueur — 250  pieds, 
Bau — 42  pieds. 
Tirant  d'eau — 18  pieds. 
Profondeur  de  travail — 60  pieds. 
Capacité  des  soutes — 1,000  verges  cubes. 
Moyenne  de  creusage — 2,600  verges  par  jour. 

Montague,y  dragueur  à  cuiller,  coque  en  acier. 

Longueur — 90  pieds. 

Bau — 37  pieds  et  8  pouces. 

Tirant  d'eau — 5  pieds  et  6  pouces. 

Plus  grande  profondeur  de  travail — 28  pieds. 

Moyenne  de  creusage,  journée  de  10  heures — 1,000  verges  cubes. 

Nombre  de  chalands — 2. 

Northumberland,  dragueur  à  suction. 

Longueur — 130  pieds. 

Longueur  du  tube — 65  pieds. 

Bau — 52  pieds. 

Tirant — 7  pieds. 

Profondeur  de  travail — 40  pieds. 

Moyenne  de  creusage,  journée  de  10  heures — 4,000  verges  cubes. 
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Remorqeur    Cricket. 

Longueur — 36.5  pieds. 
Bau — 7.3  pieds. 
Tirant — 3.10  pieds. 
Force — 4  chevaux-vapeur. 

Remorqueur  Rona. 

Longueur — 85.0  pieds. 

Bau — 19.3  pieds. 

Tirant — 8  pieds. 

Force — 25  chevaux-vapeur. 

Une  sonnette,  sur  chalaud,  avec  engin  et  bouilloire. 

Un  arrache-pierres  sans  bouilloire. 

QUÉBBC    ET    ONTARIO. 

Queen,  dragueur  à  cuiller. 

Lougueur — 65.3  pieds. 

Bau — 25  pieds. 

Plus  grande  profondeur  de  travail — 17.0. 

Moyenne  de  creusage,  matière  dure — 300  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  ordinaire — 400  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  molle — 600  verges  cubes  par  jour. 

Deux  chalands  de  30  verges  cubes,  chacun,  et  le  remorqueur  Sensation. 

Nipissing,  dragueur  à  cuiller. 

Longueur — 70*7  pieds. 

Bau — 25  pieds. 

Plus  grande  profondeur  de  travail — 20  pieds. 

Moyenne  de  creusage,  matière  dure — 300  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  ordinaire — 500  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  molle — 800  verges  cubes  par  jour. 

Capacité  de  la  cuiller— 3  verges  cubes. 

Tender,  remorqueur  Delisle  ;  2  chalands  et  une  barge  à  charbon. 

Ontario,  dragueur  à  cuiller. 

Longueur — 75  pieds. 

Bau — 25  pieds. 

Plus  grande  profondeur  de  travail — 22  pieds. 

Moyenne  de  creusage,  matière  dure — 300  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  ordinaire — 500  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  molle — 800  verges  cubes  par  jour. 

Tender — remorqueur  Sir  John  ;  deux  chalands. 

Challenge,  dragueur  à  cuiller. 

Longueur — 705  pieds. 

Bau— 25  pieds. 

Plus  grande  profondeur  de  travail — 21*10  pieds. 

Moyenne  de  creusage,  matière  dure — 300  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  ordinaire — 500  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  molle — 800  verges  cubes  par  jour. 

Tender — remorqueur  Trudeau  ;  deux  chalands. 
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Saint-Louis,  dragueur  à  cuiller. 

Longueur — 50  pieds. 

Bau — 14  pieds. 

Plus  grande  profondeur  de  travail — 12  pieds. 

Moyenne  de  creusage,  matière  dure — 50  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  molle — 300  verges  cubes  par  jour. 

Tender — remorqueur  Daiay,  avec  deux  chalands. 

A  rrache-pierres — double-coque  (catamaran). 

Longueur  de  chaque  coque — 42  pieds. 
Bau,  chaque  coque — 8  5  pieds 
Distance  entre  les  coques — 7  pieds. 


Reserve,  chaland  en  bois. 


Longueur — 59  pieds. 
Bau — 17  pieds. 
Tonnage — 100  tonnes. 


Sir  Richard,  dragueur. 


Longueur — 80  pieds. 

Bau — 28  pieds. 

Plus  grande  profondeur  de  travail — 22  pieds. 

Moyenne  de  creusage,  matière  dure — 300  verbes  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  ordinaire — 500  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  molle — 800  verges  cubes  par  jour. 

Capacité  de  la  cuiller — 3  verges  cubes. 

Tender — remorqueur  Saint-Paul. 

Richelieu,  dragueur. 

Longueur — 70  pieds. 

Bau — 22  pieds. 

Moyenne  de  creusage,  matière  ordinaire — 400  verges  cubes  par  jour 

Tendes — remorqueur  Ottawa  ;  deux  chalands. 

Arrache-pierres  à  vapeur. 

Longueur — 25  pieds. 

Bau — 23  pieds. 

Tirant — 4  pieds. 

Tender — chaland  de  1 30  pieds. 

Saint-Maurice,  dragueur. 

Un  petit  dragueur  en  usage  sur  la  rivière  Saint- Maurice,  seulement. 
Remorqueur  Annette,  et  arrache-pierres. 

Lac  Saint-Jean,  dragueur. 

Un  petit  dragueur  en  usage  sur  le  lac  Saint-Jean. 
Remorqueur  Marie-Louise. 
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International,  dragueur  à  cuiller. 

Longueur — 109*6  pieds. 

Bau — 41  pieds. 

Plus  grande  profondeur  de  travail — 60  pieds. 

Moyenne  de  creusage,  matière  dure — 1,000  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  ordinaire — 1,500  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  molle — 2,000  verges  cubes  par  jour. 

Progress,  dragueur  à  cuiller. 

Longueur — 90-10  pieds. 

Bau— 39-2  pieds. 

Plus  grande  profondeur  de  travail — 30  pieds. 

Moyenne  de  creusage,  matière  dure — 500  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  ordinaire — 1,000  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  molle — 1,500  verges  cubes  par  jour. 

Remorqueur  Monitor,  et  3  chalands. 

Mattaiva,  dragueur  à  cuiller. 

Longueur — 75  pieds. 

Bau — 25  pieds. 

Plus  grande  profondeur  de  travail — 25  pieds. 

Moyenne  de  creusage,  matière  ordinaire — 1,000  verges  cubes  par  jour. 

Remorqueur  Catherine  et  2  chalands. 

Dragueur    No.  1,  sur  la  petite  rivière  Saint-Louis. 

Longueur — 55  pieds. 

Bau — 20  pieds 

Plus  grande  profondeur  de  travail — 12  pieds. 

Moyenne  de  creusage  de  300  à  400  verges  cubes  par  jour. 

Dragueur  No.  2,  à  cuiller. 

Longueur — 60  pieds. 

Bau — 22  pieds. 

Plus  grande  profondeur  de  travail — 14  pieds. 

Moyenne  de  creusage,  matière  ordinaire — 400  verges  cubes  par  jours. 

Dragueur  No.  6,  à  cuiller. 

Longueur — 97  pieds. 

Bau — 36'4  pieds. 

Plus  grande  profondeur  de  travail — 35  pieds. 

Moyenne  de  creusage,  matière  ordinaire — 1,500  verges  cubes  par  jour. 

Remorqueurs  Speedy,  Montmorency,  Blanche  et  goélette  Rutherford. 

MANITOBA. 

Winnipeg,  dragueur  à  cuiller. 

Longueur — 71  pieds. 
Bau — 25  pieds. 

Plus  grande  profondeur  de  travail — 20  pieds. 
Moyenne  de  creusage,  matière  dure — 300  verges  cubes  par  jour. 
Moyenne  de  creusage,  matière  ordinaire — 500  verges  cubes  par  jour. 
Moyenne  de  creusage,  matière  molle — 800  verges  cubes  par  jour. 
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Manitoba,  dragueur  à  cuiller. 


Longueur — 60  pieds. 

Bau — 24  pieds. 

Remorqueur  Victoria  et  deux  chalands. 

Priestman,  dragueur  à  mûchoire. 

Un  petit  dragueur  vieux  et  de  peu  d'utilité. 

Gran%  dragueur  à  mâchoire. 

Un  chaland  gréé  en  dragueur. 

COLOMBIE-BRITANNIQUE. 


King  Edward,  dragueur  auto-moteur. 

Longueur — 125  pieds. 

Bau — 32  pieds. 

Plus  grande  profondeur  de  travail — 40  pieds. 

Mud  Lark,  dragueur  à  cuiller. 

Longueur — 90  pieds. 

Bau — 30  pieds. 

Plus  grande  profondeur  de  travail — 40  pieds. 

Moyenne  de  creusage,  matière  dure — 300  à  400  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  ordinaire — 500  à  600  verges  cubes  par  jour. 

Moyenne  de  creusage,  matière  molle — 800  verges  cubes  par  jour. 

Remorquer  Princess  et  trois  chalands. 

JYaksup,  dragueur  auto-moteur  à  cuiller. 

Longueur — 80  pieds. 

Bau — 25  pieds. 

Boom — 50  pieds. 

Capacité  de  la  cuiller — f  de  pied. 


Longueur — 80  pieds. 
Bau — 20  pieds. 


Longueur — 115  pieds. 
Bau — 30  pieds. 


Remorqueur  Muskrat  II. 


Bateau  arrache-souches  Samson. 


Pétrel  et  tender. 


Longueur — 85  pieds. 

Bau^ — 17  pieds. 

Force — 280  chevaux-vapeur. 
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BASSINS  DE  RADOUB. 

Le  gouvernement  fédéral  possède  et  entretient  trois  bassins  de  radoub,  savoir  :  le 
bassin  de  radoub  Lomé,  à  Lévis,  province  de  Québec  ;  le  bassin  de  radoub  de  Kingston, 
à  Kingston,  province  d'Ontario,  et  le  bassin  de  radoub  d'Esquimalt,  près  de  la  ville  de 
Victoria,  Colombie-Anglaise. 

BASSIN  DE  RADOUB  DE  LEVIS. 

Durant  l'exercice  financier  de  1906-7,  le  bassin,  les  bâtisses,  terrains,  etc.,  ont  été 
entretenus  en  bon  état,  et  les  réparations  et  travaux  habituels  seulement  ont  été  faits. 

Dépenses  totales  pour  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907 $10,209  77 

Total  des  recettes 6,903  29 

BASSIN  DE  RADOUB  DE  KINGSTON. 

Durant  le  dernier  exercice  financier  le  bassin  a  été  occupé  !  28  jours  par  vingt  vais 
seaux  d'un  tonnage  de  65,941  tonneaux.     Recettes  perçues,  $19,627.04. 

En  plus  du  travail  d'entrer  et  sortir  les  vaisseaux  du  bassin,  les  vieux  conduits 
d'égout  en  bois  ont  été  en  majeure  partie  remplacés  par  des  conduits  en  grès. 

Des  conduits  d'égout  ont  été  posés  dans  le  bureau  et  les  autres  bâtisses  afin  de  per- 
mettre l'installation  de  latrines. 

Les  engins  et  bouilloires  ont  été  attentivement  entretenus  et  réparés,  de  même  que 
les  pompes  et  conduits  de  décharge,  et  l'outillage  est  présentement  en  parfait  état.  Les 
chalands,  bateaux,  radeaux,  etc.,  ont  été  maintenus  en  bon  état. 

Les  terrains  ont  été  nettoyés,  entretenus,  etc. 

Dépense  totale  en  1906-07,  $4,213.41. 


BASSIN  DE  RADOUB  D  ESQUIMALT. 

Les  recettes  de  l'exercice  financier  de  1906-7  accusent  une  augmentation  considé- 
rable sur  celles  de  l'exercice  précédent,  même  sur  celles  au  temps  que  le  havre  d'Esqui- 
malt était  le  rendez-vous  de  l'escadre  impériale,  et  c'est  à  espérer  que  ce  bassin  conti- 
nuera à  donner  des  résultats  aussi  satisfaisants. 

La  liste  des  vaisseaux  entrés  dans  le  bassin  et  des  recettes  perçues  est  contenue 
dans  le  rapport  du  collecteur  du  revenu,  partie  VI. 

La  dépense  pour  l'entretien  demeure  pratiquement  la  même,  environ  $15,000  par 
an. 

Dépense  totale  pour  les  neuf  mois  formant  l'exercice  financier  de  1906-7  : — 

Gages $6,331  22 

Matériaux 1,363  65 

Téléphone 89  40 

Eau 756  30 

Clavigraphie    . 105  00 

Dépenses  incidentes 14  87 

Combustible 1,402  50 

Eclairage  à  l'électricité 27  92 

Total 10,090  86 
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ECLUSE    DR    LA    RIVIÈRE    YAMASKA. 

La  rivière  Yamaska  coule  à  travers  le  comté  du  même  nom  et  vient  se  jeter  dans 
le  Saint-Laurent,  sur  le  côté  sud  et  à  la  tête  du  lac  Saint-Pierre,  à  huit  milles  en  aval 
de  Sorel. 

Au  mois  d'août  1881,  le  ministère  commença  à  cet  endroit  la  construction  d'une 
écluse  et  barrage  ;  les  travaux  furent  complétés  au  mois  d'août  1 885,  au  coût  total 
de  $87,465.43. 

Ces  travaux  et  du  creusage,  subséquemment  fait  dans  le  chenal  en  aval  de  l'écluse, 
rendirent  la  rivière  navigable,  pour  les  bateaux  d'un  moyen  tirant  d'eau  (de  5  pieds 
€t  6  pouces),  jusqu'à  la  Belle  Pointe  ou  Saint- Aimé,  une  distance  de  vingt  milles. 

Durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1906,1e  barrage  du  "Petit 
Chenal  "  fut  renouvelé  ;  le  travail  fut  fait  à  l'eau  basse. 

Dépense  en  1906-7  :— $2,814.97. 
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GLISSOIRES  ET  ESTACADES. 

Le  gouvernement  fédéral  possède  et  entretient  des  glissoires  et  des  estacades, 
construites  pour  faciliter  le  passage  du  bois  carré,  du  bois  rond,  bois  en  grume  et  bois 
de  charpente,  etc.,  sur  la  rivière  Ottawa  et  ses  tributaires,  sur  le  Saint-Maurice,  le 
Saguenay  et  à  Fenelon-Falls  et  Burleigh-Falls,  sur  la  rivière  Trent. 

Dans  les  rapports  ci-joints,  les  ingénieurs  surintendants,  MM.  G.  P.  Brophy,  F.  X. 
Lefebvre  et  J.  C.  Taché,  donnent  les  renseignements  relatifs  aux  travaux  de  construc- 
tion, améliorations  et  réparations,  exécutés,  sous  leur  surintendance,  aux  glissoires, 
estacades,  quais,  digues,  cours  d'eau,  bâtisses,  etc.,  durant  l'exercice  financier,  ainsi 
que  les  dépenses  encourues  pour  le  personnel,  l'entretien,  les  améliorations,  etc.  ;  les 
quantités  des-  différentes  sortes  de  bois  qui  ont  passé  dans  les  estacades,  et  autres 
renseignements  utiles  et  intéressants  pour  les  industriels. 


RAPPORT  CONCERNANT  LES  TRAVAUX  SUR  LA   RIVIERE   OTTAWA. 

(Par  G.  P.  Brophy,  Ingénieur-surintendant.) 

A  l'ingénieur  en  chef  des  Travaux  publics, 
du  Canada,  Ottawa. 

Monsieur, — Ainsi  que  vous  le  requerrez  dans  votre  communication  en  date  du  25 
avril  dernier,  j'ai  l'honneur  de  soumettre  le  rapport  suivant  sur  les  ouvrages  qui  sont 
sous  mon  contrôle  sur  la  rivière  Ottawa  et  quelques-uns  de  ses  tributaires,  pour 
l'exercice  financier  terminé  le  31  mars  1907. 

A  la  saison  de  l'eau  basse,  après  la  descente  des  bois,  les  fondations  des  difiérentes 
structures  érigées  dans  les  rivières  furent  examinées,  et  l'on  commença  les  réparations 
nécessaires,  qui  furent  poursuivies  et  complétées  durant  l'hiver. 

Les  réparations  suivantes  ont  été  faites,  savoir  : — 

STATIONS    SUR    LA    RIVIÈRE    OTTAWA    (COURS    PRINCIPAL.) 

Chaudière  nord  ou  Huit. — L'eau  de  l'Ottawa  baissa  tellement  en  automne  qu'il 
devint  difficile  de  passer  le  bois  dans  la  glissoire  supérieure,  et  il  fallut  prendre  des 
moyens  d'améliorer  cet  état  de  choses.  Plusieurs  rangs  du  vieux  plancher  de  la 
glissoire  furent  enlevés,  jusqu'au  plancher  premier,  la  largeur  de  l'ouverture  fut 
réduite  de  12  à  7  pieds,  ce  qui  eut  pour  effet  de  contracter  le  volume  d'eau  et  en 
augmenter  la  profondeur. 

Des  murs,  30  pieds  de  long,  furent  construits  de  chaque  côté,  pour  resserrer  l'eau,  et 
des  b  irres  de  fer  furent  posées  dans  le  fond  de  la  glissoire  avec  boulons  à  tête  perdue.  Un 
petit  barrage  a  été  construit  sur  le  roc  solide,  un  peu  en  haut  de  l'entrée  de  la  glissoire, 
et  au  moyen  de  poutrelles  mobiles,  maintenues  en  position  par  des  pièces  perpendiculaires, 
l'eau  peut  être  arrêtée  indépendamment  de  l'empellement. 

Des  bandeaux  de  fer  de  |  de  pouce  ont  été  posés  sur  la  poutrelle  principale  de  la 
glissoire  supérieure.  Les  estacades  de  direction  furent  réparées,  le  plancher  renouvelé, 
ainsi  que  les  traverses,  moises,  etc. 

Le  plancher  de  la  glissoire  inférieur  a  été  réparé,  les  bandeaux  en  fer  enlevés,  re- 
dressés et  reposés. 
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Du  bois  et  du  fer  ont  été  achetés  en  vue  des  réparations  futures. 

Chaudière  Sud  ou  Ottawa. — Les  pièces  de  bois  défectueuses,  dans  le  fond  de  la  glis- 
soire, furent  réparées  ;  les  chaînes  du  tablier  et  du  fond  furent  ajustées  ;  les  chalands  et 
chaloupes  réparés  et  peinturés,  et  le  garage  des  bateaux  agrandi. 

Au  printemps,  avant  l'ouverture  de  la  navigation,  la  glace  autour  des  estacades  de 
direction  et  des  tabliers,  a  été  coupée,  pour  prévenir  tout  dommage. 

La  glace  et  la  neige  ont  été  enlevées  dessus  les  toits  des  bâtisses,  sur  les  terrains 
sur  l'île  Victoria,  et  ces  bâtisses  ont  aussi  été  réparées  et  entretenues  en  bon  état. 

TRIBUTAIRES    DE     LA     RIVIÈRE.  OTTAWA. 

Rivière  Gatineau. — Les  différentes  estacades  à  l'entrée  de  la  rivière  Gatineau,  ont 
été  réparées  avec  du  nouveau  plancher,  liens,  boulons  filetés,  etc.  ;  les  pertuis  d'alimen- 
tation ont  été  renforcés  au  moyen  de  moises  additionnelles.  Les  bouts  des  pièces  des 
chaînes  du  havre  ont  été  coupés,  lorsque  c'était  nécessaire,  et  des  trous  percés  plus  loin 
pour  passer  les  chaînes  de  fer  qui  unissent  les  pièces  de  fer  les  unes  aux  autres. 

A  l'entrée  de  Pond-Creek  nous  avons  posé  des  nouvelles  pièces  de  chaînes  de 
havre,  et  le  plancher  des  estacades  a  été  réparé. 

Le  sommet  de  la  pile,  à  environ  300  pieds  en  amont  du  pont  duPacifique-Canadien, 
a  été  reconstruit  ;  cette  pile  mesure  23x23  pieds  à  la  ligne  d'eau,  19x19  pieds  au  sommet 
et  a  1 3  pieds  de  haut,  au-dessus  de  l'eau  basse. 

Deux  piles  en  caissons  ont  été  construites  sur  la  rive  sud  de  la  rivière  Gatineau, 
pour  empêcher  l'érosion  de  la  rive.  Une  de  ces  piles  est  située  en  haut  de  la  station  et 
mesure  250  pieds  de  long,  de  6  à  10  pieds  de  large  et  de  4  à  5  pieds  de  haut.  L'autre 
pile  est  environ  200  pieds  en  amont  de  la  première  ;  elle  a  environ  70  pieds  de  long  et  est 
de  même  hauteur  et  largeur  que  la  précédente.  Le  lit  de  la  rivière  fut  creusé,  pour 
asseoir  de  niveau  les  fondations  de  ces  piles,  et  de  la  pierre  perdue  a  été  posée,  du  som- 
met des  piles  au  rivage,  pour  arrêter  l'effet  destructeur  du  courant.  De  la  pierre  a  aussi 
été  déposée  le  long  du  rivage,  en  amont  des  piles,  entre  la  ligne  de  l'eau  haute  et  celle  de 
l'eau  basse,  pour  empêcher  l'érosion  de  la  rive  par  les  forts  courants  du  printemps. 

Les  toits  des  bâtisses  de  la  station  ont  été  réparés,  et  des  défenses  ont  été  posées 
sur  les  angles  de  la  pile  de  support,  vis-à-vis  la  station. 

Rivière  Madawaska. — Le  fond  de  la  glissoire  de  la  station  d'Arnprior  a  été  lam- 
brissé avee  du  bois  de  deux  pouces,  pour  arrêter  la  perte  de  l'eau  aux  eaux  basses  de 
l'automne. 

Rivière  Coulonge. — A  la  station  des  Grandes  Chutes  (High-Fa'ls)  le  sommet  du 
barrage  a  été  exhaussé  d'un  rang  de  pièces,  afin  d'augmenter  l'eau  à  l'entrée  de  la  glis- 
soire, pour  faciliter  le  passage  du  bois. 

Rivière  Petawawa. — A  la  station  de  la  seconde  chute,  le  barrage  principal  sur  le 
côté  ouest  de  la  rivière  avait  tassé  considérablement  et  laissait  passer  à  perte  une  grande 
quantité  d'eau  ;  le  sommet  fut  reconstruit  de  niveau  au  moyen  de  deux  pièces  de  tra- 
verse, en  bois  de  12x12  pouces  et  35  pieds  de  long.  La  façade  du  barrage  a  été  lambrissée 
avec  du  pin  de  6  pouces 

Station  McDonald. — Afin  de  réduire  le  coût  de  l'entretien  et  faciliter  le  passage 
du  bois,  le  ministère  décida  d'abandonner  la  vieille  glissoire,  510  pieds  de  long  et  6J  de 
large,  et  d'en  construire  une  autre  dans  le  chenal,  plus  courte,  mais  de  plus  grande  capa- 
cité. Nous  avons  été  obligés  de  faire  beaucoup  d'excavation  dans  le  roc,  dans  les  rapides. 
Un  batardeau  fut  construit,  et  l'eau  fut  réduite  au  plus  bas  niveau  possible  au  moyen 
de  trouées  pratiquées  dans  les  écluses.  Les  deux  piles  d'entrée,  chacune  23  pieds  de 
long,  1 2  pieds  de  large  et  8  pieds  de  haut,  supportent  les  poutrelles,  et  l'espace  entre 
les  piles,  19  pieds,  forme  la  glissoire  dont  le  pont  est  en  pin  de  8  pouces.  En  bas  de  la 
glissoire  est  un  tablier,  33  pieds  de  long,  bâti  en  caissons,  recouverts  en  pin  de  8  pouces, 
et  mesurant  10  pieds  de  large  par4J  pieds  de  haut.  La  glissoire  est  munie  d'un  appareil 
pour  régulariser  le  passage  de  l'eau. 
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Deux  piles  ont  été  construites  pour  diriger  l'eau  dans  le  nouveau  chenal  ;  celle  sur 
le  côté  nord  mesure  75  pieds  de  long,  12  pieds  de  large  à  la  base  et  18  au  sommet,  et 
5  pieds  de  haut. 

Une  pile  de  support,  15x16x12  pieds  a  été  construite  en  amont  de  l'entrée  de  la 
glissoire,  et  neuf  longueurs  d'estacades  neuves  ont  été  posées,  maintenues  en  place  par 
un  organeau  fixé  dans  le  roc. 

La  station  de  McDonald  est  éloignée  d'environ  32  milles  de  toutes  communications, 
ce  qui  a  rendu  le  travail  lent  ;  nous  avons  eu  beaucoup  de  difficultés  à  nous  procurer  la 
main-d'œuvre  et  à  transporter  les  matériaux  nécessaires. 

Durant  l'été,  des  réparations  ont  été  faites  aux  différentes  stations,  par  les  députés 
uiaîtres  des  glissoires  et  le  personnel,  lorsque  la  descente  du  bois  était  momentanément 
arrêtée. 

»•■  'Ïg-Au  mois  de  juillet  dernier  l'eau  commença  à  baisser  sur  l'Ottawa  et  ses  tributaires  ; 
elle  baissa  si  rapidement,  que  vers  la  fin  de  la  saison,  à  plusieurs  des  stations,  il  fallut 
avoir  recours  à  d'autres  moyens  pour  passer  le  bois,  et  même  il  fallut  laisser  du  bois  en 
arrière. 

L'état  suivant  donne  les  quantités  des  différents  bois  qui  ont  passé  par  les  glis- 
soires, et  le  revenu  total  perçu  durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907  : 

Bois  équarri , , 444  pièces 

Billots 4,185,118      " 

Bois  d'estacades  ou  de  dimension 74,859      " 

Cèdre 45,951      « 

Dormants  de  chemin  de  fer 360,984      " 

Poteaux  de  clôture .  . . 99.552      " 

Total 4,766,908      " 

En  plus,  33,948T9^  cordes  de  bois  de  pulpe. 
Le  revenu  perçu  a  été  de  $43,846.90. 
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RAPPORT  SUR  LES  TRAVAUX   DE  LA  RIVIERE  SAINT-MAURICE. 
(Par  F.  X.  Lefebvre,  ingénieur  surintendant.) 

Trois-Rivières,  le  1er  juin  1907. 

M.  Eugène  D.  Lafleur, 
Ingénieur  en  chef, 

Ministère  des  Travaux  publics,  Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  mon  rapport  concernant  les  travaux 
sous  ma  direction  sur  la  rivière   Saint- Maurice,  pour  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907. 

Après  la  descente  du  bois,  les  différentes  constructions  dans  la  rivière  ont  été  exa- 
minées et  les  réparations  commencées  immédiatement  ;  les  travaux  se  sont  continués 
durant  l'hiver  afin  d'avoir  tout  prêt  au  printemps  de  1907. 

Pointe  à  Trudel. — Sur  le  40ième  mille  sur  la  rivière  Saint-Maurice,  nous  avons 
construit  600  pieds  d'estacades  d'épinette,  3  pieds  de  large,  couvertes  avec  du  pin  de 
3  pouces  et  munies  de  chaînes,  etc.  Une  pile,  commencée  quelques  années  passées,  a 
été  complétée. 

Pointe  à  Madeleine. — La  pile  commencée  l'année  précédente  pour  remplacer  la  pile 
n°  2  a  été  complétée. 

Saint- Jacques  des  Piles. — Une  pile  a  été  construite  et  les  estacades  réparées. 

Petites  Piles. — Nous  avons  construit  3,500  pieds  courants  d'estacades  d'épinette, 
3  pieds  de  large  et  couvertes  en  pin  de  3  pouces,  munies  de  chaînes,  etc.  Une  vieille 
pile  a  aussi  été  réparée. 

Rapide  des  Hêtres. — Une  pile,  commencée  il  y  a  deux  ans,  a  été  achevée  et  les  fon- 
dations d'une  autre  ont  été  commencées.  Nous  avons  construit  600  pieds  d'estacades 
de  3  pieds  de  large,  couvertes  en  pin  de  3  pouces  et  munies  de  chaînes. 

Pointe  à  Bernard. — La  pile  n°  8,  commencée  l'année  dernière,  a  été  complétée. 

Shawinigan. — La  glissoire  a  été  mise  en  bon  état. 

Shawinigan,  ba'e  inférieure. — Deux  vieilles  piles  ont  été  reconstruites,  à  partir  de 
la  ligne  d'eau  basse,  et  les  estacades  réparées. 

Les  Grès  (chute). — Environ  500  pieds  courants  de  chaînes  de  havre  ont  été  cons- 
truites, avec  liens  en  chaînes  de  fer,  etc. 

Embouchure  de  la  rivière  Saint- Maurice. — Quatre  vieilles  piles  ont  été  recons- 
truites à  partir  de  la  ligne  d'eau  basse. 

La  descente  du  bois  en  1906-7  a  été  très  dispendieuse,  à  cause  de  l'eau  très  basse 
de  l'été  de  1906. 
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RAPPORT  SUR  LES  TRAVAUX  DE  LA  RIVIÈRE  SAGUENAY. 
(Par  J.  C.  Taché,  ingénieur  surintendant.) 

Ces  estacades  sont  situées  sur  la  rivière  Saguenay,  à  environ  six  milles  en  amont 
de  Chicoutimi. 

En  1904-5,  cinq  piles  furent  construites,  45  x  25  pieds  à  la  base,  avec  brise-glace  sur 
la  façade  d'amont.  Ces  piles  sont  en  caissons  de  bois  rond  à  parements  ouverts, 
lambrissés  avec  de  l'épinette  de  6  pouces  ;  les  angles  sont  recouverts  avec  des  plaques 
de  fer  et  les  défenses  sont  en  bois  de  10  x  10  pouces.     Dépense  en  1904-5  :— $18,000. 

En  1905-6,  le  ministère  construisit  112  pièces  d'estacades  de  80  pieds  de  long, 
chacune,  composées  de  trois  morceaux  de  bois  carré,  de  12  x  12  pouces.  Ces  pièces 
sont  toutes  de  cyprès  de  la  Colombie  (British  Colombia  Fir).  Dix  autres  pièces,  de 
20  à  30  pieds  de  long,  furent  aussi  construites  en  épinette.  Ces  estacades  sont  cou- 
vertes d'un  plancher  en  épinette  de  3  pouces,  munies  de  chaînes,  ancres,  etc.  Dé- 
pense :— $20,653.42. 

Durant  l'exercice  financier  de  1906-7,  nous  avons  construit  un  chaland  de  60  x  14 
pieds,  trois  chaloupes,  six  pièces  d'estacades  de  60  pieds,  et  acheté  les  chaînes,  ancres, 
etc.,  requis.     Les  deux  bâtisses  de  la  station  ont  été  réparées. 

Dépense  :— $4,514.99. 
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PONTS  ET  CHEMINS. 

On  peut  remarquer  que  dans  les  anciennes  provinces  de  la  Puissance  du  Canada,  le 
gouvernement  a  pris  pour  règle  d'assumer  le  contrôle  exclusif  de  la  construction  et  de 
l'entretien  des  ponts  interprovinciaux  importants  sur  les  chemins  publics  à  travers  les 
cours  d'eau. 

Dans  les  districts  des  populations  éparses  des  Territoires  du  Nord-Ouest,  le  gou- 
vernement du  Canada  a  entrepris  de  pourvoir  à  l'érection  et  à  l'entretien  des  ponts 
ordinaires  de  grandes  routes  sur  les  grands  cours  d'eau  ;  ponts  qui  sont  très  nécessaires 
pour  fournir  une  communication  ininterrompue  à  travers  les  sentiers  et  les  grandes 
routes  d'importance  nationale,  que  ni  les  municipalités,  devant  le  plus  immédiatement 
en  bénéficier,  ni  les  autorités  territoriales,  qui  y  sont  le  plus  directement  concernées,  ne 
sauraient  ériger  et  entretenir  à  leurs  dépens. 

Durant  le  dernier  exercice  financier  les  travaux  suivants  ont  été  exécutés  : — 


ONTARIO  ET  QUÉBEC. 

PONTS    A    OTTAWA,  ET    CHAUSSÉE    ET    APPROCHES    DU    PONT    ENTRE    OTTAWA    ET    HULL. 

RÉPARATIONS. 

Pont  des  Sapeurs. — La  couverture  en  bois  du  trottoir,  sur  le  côté  nord  du  pont,  a 
été  renouvelée  avec  du  madrier  de  pin  de  2  pouces. 

Pont  Dufferin. — Avant  de  commencer  la  reconstruction  de  la  chaussée  du  pont,  un 
faux  plancher  fur  construit  sur  l'arche  de  support  de  la  travée  est,  pour  empêcher  les 
débris  de  tomber  sur  la  voie  ferrée  qui  passe  en-dessous  du  pont. 

Pont  de  la  glissoire  de  la  chaudière. — Une  partie  du  pavé  en  pierre  de  sable,  sur 
le  pont  de  la  glissoire  de  la  Chaudière  sud  et  des  cheneaux,  où  il  s'était  produit  du 
tassement,  fut  défaite  et  reconstruite  de  niveau.  Le  tassement  fut  rempli  de  béton  et 
les  pavés  de  pierre  furent  posés  dans  un  lit  de  mortier  au  ciment  avec  coulis.  Les 
bouches  d'égout  et  la  chaussée  ont  été  fréquemment  nettoyées. 

Pont  Union. — La  chaussée  de  ce  pont  a  été  nettoyée  et  réparée. 

Pont  de  la  glissoire  de  Hull. — Li  chaussée  de  ce  pont  est  construite  de  pavés  en 
pierre  de  sable,  et  la  seule  dépense  encourue  a  été  pour  le  nettoyage,  etc. 

Chau  ses  et  approches  du  pont  entre  Ottawa  'et  Hull. — Un  tassement  qui  s'était 
produit  dans  le  viaduc  de  Hull,  fut  réparé,  rempli  de  pierre  et  les  pavés  posés  à  neuf, 
sur  un  lit  de  sable.  La  chaussée  a  été  nettoyée,  et  les  garde-fous,  etc.,  entretenus  en 
bon  ordre. 

Durant  l'hiver  la  neige  et  la  glace  ont  été  enlevés  et  la  chaussée  maintenue  en  bon 
état,  pour  faciliter  le  trafic.  Les  trottoirs  ont  aussi  été  nettoyés,  et  du  sable  posé  lors- 
que c'était  nécessaire. 
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PONT    DUFFERIN,    OTTAWA — RECONSTRUCTION. 

Le  vieux  tablier  du  pont  était  construit  de  blocs  de  pin  de  6  pouces,  posés  dans  un 
lit  de  gravier,  de  sable  et  de  goudron,  et  reposant  sur  un  double  rang  de  planche,  posé 
sur  les  traversines  en  fer  du  pont. 

Ce  pavé  a  donné  satisfaction  pour  plusieurs  années,  mais  dernièrement,  il  était 
devenu  en  mauvais  état  et  de  plus,  était  un  danger  constant  de  feu,  à  cause  des  étin- 
celles qui  s'échappent  des  bateaux  à  vapeur  et  des  locomotives  qui  passent  sous  le  pont. 

Dans  le  nouveau  tablier  le  danger  du  feu  a  été  entièrement  éliminé,  et  les  pavés 
de  pierre  dureront  un  temps  indéBni. 

Après  que  le  vieux  tablier  fut  enlevé,  des  pièces  en  acier,  de  8  pouces  de  haut  et 
18  livres  au  pied,  furent  posées  transversalement  sur  les  longrines  des  arches,  à  mi- 
distance  entre  les  vieilles  traversines  de  6  pouces,  lesquelles  étaient  à  cinq  pieds  de 
centre  à  centre,  ce  qui  donne  une  distance  actuelle  de  2^  |.  ieds  de  centre  à  centre. 

Des  plaques  en  acier,  d'un  huitième  de  pouce,  pliées  à  la  courbe  voulue,  ont  été 
posées  entre  les  traversines  et  reposent  sur  le  bourrelet  inférieur  des  traversines.  Ces 
plaques  ont  été  posées  de  manière  à  ce  que  le  centre  de  la  chaussée  soit  plus  élevé  que 
les  côtés,  et  forment  une  surface  parfaite  pour  recevoir  le  béton.  L'épaisseur  moyenne 
de  la  couche  de  béton  est  de  6  pouces.  Dans  la  confection  de  ce  béton  nous  nous  som- 
mes servi  d'escarbilles  (cinders)  au  lieu  de  pierre  concassée,  afin  d'en  diminuer  la 
pesanteur. 

Les  pavés  en  pierre  de  sable  ont  été  posés  dans  un  lit  de  ciment,  sable  et  d'escar- 
billes broyées,  les  joints  entre  les  pavés  ont  été  remplis  au  coulis  de  ciment. 

Les  trottoirs  sont  supportés  par  des  pièces  d'acier  de  6  pouces,  13  livres  au  pied 
lesquelles  supportent  les  plaques  courbées.  Les  trottoirs  seront  en  béton  ;  le  froid  de 
l'automne  dernier  a  empêché  de  finir  cette  partie  du  travail. 

Quatre  pierres  ont  été  posées  sur  le  sommet  des  piédestaux  des  piliers  du  pont,  de 
chaque  côté  du  chenal  ;  ces  pierres  sont  taillées  en  harmonie  avec  l'architecture  générale 
du  pont. 


PONT    DE    POND-CREEK. 

Pond-Creek  est  une  décharge  du  lac  Leamy  et  se  jette  dans  le  rivière  Ottawa  à  un 
demi  mille  de  l'embouchure  de  la  rivière  Gatineau. 

En  1894-95,  un  pont  fut  construit  sur  cette  crique,  235  pieds  de  long  et  20  pieds  de 
large,  au  coût  de  $3,726,26.     Le  pont  fut  complété  le  1er  mai  1895. 

En  1897-98,  le  tablier  fut  réparé  au  coût  de  $210.01  ;  en  1901-02,  une  somme  de 
$20  fut  dépensée  pour  réparations,  et  en  1902-03,  des  réparations,  etc.,  furent 
faites  au  montant  de  $1,130.52. 

Au  mois  d'octobre  1906,  une  somme  de  $18  a  été  dépensée  pour  renouveler  trois 
moises,  avant  de  passer  sur  le  pont  certaines  pièces  pesantes  de  l'outillage  de  la  Pointe- 
Gatineau.     Cette  dépense  a  été  payée  sur  le  crédit  de  la  Pointe-Gatineau. 


MANITOBA. 

CHEMIN    DE    COLONISATION,    WHITEMOUTH. 

Nous  avons  travaillé  à  la  construction  et  à  l'amélioration   du  chemin  aux  environs 
de  Whitemouth,  Manitoba,  durant  les  mois  d'octobre  et  de  novembre  1906. 

Municipalité  de  Whitemouth,  lre  division. — Sur  le  côté  ouest  de  la  rivière  White- 
mouth, à  partir  du  quart  de  section  sud-ouest,  n°  18,   canton  n°  11,  rang  12,  en  suivant 
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le  chemin  jusque  dans  la  section  32,  canton  10,  rang  12,  à  l'endroit  où  sera  probablement 
construit  la  gare  du  chemin  de  fer  Transcontinental. 

Le  travail  consistait  à  nettoyer  un  chemin  de  50  pieds  de  large  et  2|  milles  de  long, 
à  niveler  le  terrain  et  creuser  des  fossés  sur  une  grande  partie  de  la  distance.  Des  pon- 
ceaux  ont  été  construits  dans  le  chemin  pour  faciliter  l'écoulement  des  eaux.  Ce  district 
est  assez  bien  peuplé,  et  le  chemin  sera  de  grande  utilité  pour  se  rendre  à  la  station  du 
chemin  de  fer  Pacifique  Canadien. 

Municipalité  de  Whitemouth,  2m*  division. — Sur  la  rive  est  de  la  rivière  White- 
mouth,  sur  la  ligne  nord-sud  du  canton,  entre  les  sections  29  et  30,  canton  11,  rang  12, 
et  de  la  ligne  de  division  est-ouest,  vers  le  sud,  une  distance  de  deux  milles  et  demi,  un 
chemin  a  été  construit,  20  pieds  de  large.  Ce  chemin  permet  à  environ  vingt  colons  de 
se  servir  du  pont  récemment  construit,  sur  la  rivière  Whitemouth. 

Municipalité  de  Whitemouth,  ^me  division. — Sur  la  ligne  de  canton,  entre  les  can- 
tons 12  et  13,  allant  vers  le  nord,  entre  les  sections  3  et  4,  rang  11,  un  chemin  d'environ 
quatre  milles  de  long  a  été  construit  ou  amélioré. 

Le  chemin  a  été  élargi  à  50  pieds  ;  un  mille  et  quart  de  terrain  bas  a  été  nivelé  et 
des  fossés  construits  ;  des  ponceaux  en  bois  et  des  conduits  en  grès  ont  été  posés  dans  le 
chemin.  Un  chemin  de  20  pieds  de  large  a  aussi  été  ouvert  sur  une  distance  de  f  de 
mille,  vers  l'est,  entre  les  sections  10  et  15,  puis  vers  le  nord  une  distance  d'un  demi 
mille.  Le  long  de  ce  dernier  chemin  des  fossés  ont  été  creusés  sur  une  distance  de 
3,500  pieds.  Les  améliorations,  faites  dans  la  4me  division,  seront  très  utiles  à  une  forte 
colonie  d'Allemands,  en  ce  qu'elles  permettront  à  ces  gens  de  se  rendre  aux  gares  de  che- 
min de  fer  avoisinantes. 

Les  travaux  furent  commencés  le  10  octobre  et  terminés  le  19  novembre  1906. 

Dépense  totale  en  1906-07  :— $2,491. 

PONT  DE  SHELLMOUTH. 

Ce  pont  traverse  la  rivière  Assiniboine  à  Shellmouth,  Manitoba,  à  environ  18  milles 
de  Russell,  sur  la  ligne  du  Pacifique-Canadien. 

La  construction  de  la  substructure  fut  donnée  à  l'entreprise,  le  9  mai  1906,  à  J. 
McDiarmid  et  Cie,  de  Winnipeg  Le  travail  consiste  en  deux  piliers  et  deux  culées  en 
béton,  avec  excavation  nécessaire,  terrassement,  ni  vêlage  et  protection  en  pierre  perdue 
des  culées  et  piliers. 

Les  travaux  furent  retardés  jusqu'à  la  saison  d'eau  basse  et  commencèrent  le  15 
août  1906  pour  être  terminés  le  24  décembre  1906.  Le  béton  est  composé  de  ciment, 
sable  et  gravier,  dans  les  proportions  suivantes  :  1-3-5  ;  le  ciment  Atlas  Poitland  a  été 
employé  et  des  échantillons  pris  sur  chaque  dixième  baril  ont  été  essayés  au  laboratoire 
de  St.  Andrews,  et  le  résultat  de  ces  essais  a  été  très  satisfaisant. 

Il  a  été  nécessaire  d'augmenter  la  quantité  de  béton,  paicequ'il  a  fallu  creuser  plus 
profond  pour  atteindre  un  terrain  assez  solide  pour  supporter  les  fondations.  Il  a  été 
aussi  nécessaire  d'enfoncer  des  pilotis  sous  les  fondations  de  la  culée  ouest. 

Dépense  totale  en  1906-7  :— $20,164  .08. 

TERRITOIRES  DU  NORD-OUEST. 

PONT  DE  BATTLEFORD. 

Ce  pont  traverse  la  rivière  Bataille,  à  Battleford.  Durant  le  dernier  exercice 
financier  la  somme  de  $1,767.78  a  été  dépensée  en  réparations.  Le  tablier  du  pont  et 
des  approches  avait  besoin  d'être  renouvelé,  et  l'approche  nord,  construite  de  chevalets 
de  tréteaux,  était  dans  un  état  dangereux.  Le  crédit  à  notre  disposition  n'étant  pas 
suffisant  pour  faire  toutes  les  réparations   nécessaires,  il  fut  pensé  préférable  de  recons- 
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truire  l'approche  avant  de  renouveler  le  tablier  du  pont.  L'approche  nord  a  été  nivelée 
en  ligne  avec  la  culée,  telle  que  semble  avoir  été  l'idée  première,  lors  de  la  reconstruction 
du  pont.  Le  plancher  et  les  traversines  furent  enlevés  et  l'espace  entre  les  tréteaux 
rempli. 

Comme  nous  n'avons  pas  d'argent  pour  renouveler  le  tablier  du  pont,  ordre  fut 
donné  de  réparer  les  endroits  dangereux  jusqu'à  ce  que  nous  ayons  l'argent  nécessaire 
pour  le 'renouveler.  A  l'exception  du  tablier  le  pont  est  en  bon  état  et  d'une  grande 
utilité,  surtout  depuis  le  commencement  de  la  construction  du  chemin  de  fer  Transconti 
nental. 

PONT  D'EDMONTON. 

Durant  le  dernier  exercice  financier,  la  somme  de  $2,946.28  a  été  dépensée  pour 
poser  un  tablier  neuf  en  cyprès  de  la  Colombie- Anglaise  (B.C.  fir). 

Le  chemin  de  fer  a  amélioré  ses  voies  et  l'approche  du  pont  ;  et  les  municipalités 
de  Strathcona  et  d'Edmonton  ont  aussi  commencé  à  améliorer  leurs  parties  des  approches. 

< 

PONT  LANGEVIN  (À  CALGARY). 

Durant  le  dernier  exercice  financier  la  somme  de  $93.85  a  été  dépensée  pour  faire 
de  légères  réparations  à  ce  pont. 
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LABORATOIRE  DU  CIMENT. 

Monsieur  E.  D.  Lafleur, 

Ingénieur  en  chef, 

Ministère  des  Travaux  publics. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  transmettre,  ci-inclus,  le  rapport  annuel  concernant 
les  travaux  exécutés  au  laboratoire  du  ciment,  du  ministère  des  travaux  Publics^ 
durant  l'exercice  financier  terminé  le  31  de  mars  1907. 

J'ai  l'honneur  d'être, 

monsieur, 
Votre  obéissant  serviteur, 

(Signé)  •      GEO.  F.  PERLEY, 

Ingénieur  en  charge. 

Depuis  le  30  de  juin  1906,  tous  les  échantillons  de  ciment  et  autres  matériaux  de 
construction  qui  ont  été  envoyés  au  laboratoire,  ont  été  soumis  aux  essais  et  ont  fait 
le  sujet  de  rapports  spéciaux. 

Les  principaux  échantillons  provenaient  des  ciments  employés  dans  la  construction 
du  quai  de  Trois-Rivières,  du  quai  de  la  Rivière  Ouelle,  du  pont  de  Shellmouth,  Mani- 
toba,  du  quai  de  Masson,  du  mur  de  soutènement  de  la  Pointe-Gatineau,  Que.,  du 
brise-lames  de  Goderich,  Ont.,  du  brise-lames  de  Cow-Bay,  Port  Morien,  N.-E.,  et  du 
quai  de  Wiarton,  Ont. 

Durant  le  dernier  exercice,  835  échantillons  ont  été  soumis,  ce  qui  est  une 
augmentation  de  384  échantillons,  ou  85.1  pour  cent,  sur  le  nombre  soumis  l'année 
précédente. 

Sur  ce  nombre  de  835  échantillons,  815  ont  été  envoyés  par  les  ingénieurs  de  ce 
ministère,  9  par  le  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  4  par  le  chemin  de  fer 
Transcontinental,  2  par  l'architecte  en  chef  du  ministère,  2  par  des  ingénieurs  parti- 
culiers, 2  par  des  manufacturiers  de  ciment  et  1  par  un  entrepreneur. 

De  ces  échantillons — 

402  étaient  de  ciment  "International  Portland". 

336  m         m        ..  "  Star  Portland  ". 

45  "White  Bros  Portland". 

18  m         m        h  "  Hercules  Portland  ". 

10  m         K        m  "  Atlas  (Américain)  Portland  ". 

6  m         „        „  "  Belleville  Portland  ". 

6  m         h        m  "  Non  marqué  Portland  '. 

4       i  "Rampart". 

1        »        m        m        "  Johnston  Portland  ". 
I        ..         n        m        "  Artillery  Portland  ". 
1        m         n        m        "Samson  Portland  ". 
1  échantillon  de  pièce  de  béton. 

5  échantillons  de  sable  et  de  gravier. 

Nous  avons  commencé  l'installation  d'une  batterie  pour  l'emmagasinage  de  l'élec- 
tricité, laquelle,  lorsque  complétée,  fera  de  notre  laboratoire  un  des  plus  modernes  de 
l'Amérique. 
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ANNEXE  DE  LA  PARTIE  4 


RAPPORT  INTERIMAIRE 


L'ARPENTAGE  BU  CANAL  DE  NAVIGATION  DE  LA  BAIE  GEORGIENNE 


ARTHUR  SAINT-LAURENT,  I.C. 


19—23 
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Ministère  des  Travaux  publics, 

Bureau  d'arpentage  du  canal  de  la  baie  Géorgienne, 

Ottawa,  2  avril  1907. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  ci-inclus  mon  rapport  annuel  sur  le 
progrès  des  travaux  hydrographiques  du  canal  de  navigation  de  la  baie  Géorgienne, 
pour  les  neuf  mois  constituant  l'exercice  financier  1906-7,  expiré  le  31  mars  1907. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

A.  SAINT-LAURENT, 

Asst.  ingénieur  en  chef. 
M.  Eugène  D.  Lafleur, 
Ingénieur  en  chef, 

Ministère  des  Travaux  publics. 


ARPENTAGE  DU  CANAL  DE  NAVIGATION   DE  LA  BAIE  GEORGIENNE. 

Durant  les  neuf  mois  constituant  le  dernier  exercice  financier,  les  travaux  exécutés, 
pour  l'arpentage  d'un  canal  en  eau  profonde,  dans  les  rivières  des  Français  et  d'Ottawa, 
projeté  depuis  la  baie  Géorgienne  jusqu'aux  ports  de  marée,  ont  été  presque  complètement 
de  l'ouvrage  de  bureau,  vu  que  tous  les  partis  d'arpentage  réguliers,  sur  les  différentes 
sections  de  la  route,  avaient  été  désorganisés  l'année  précédente,  les  opérations  sur  le 
terrain  étant  terminées. 

Cependant  à  mesure  que  l'ouvrage  de  bureau  progresse  dans  le  tracé  des  lignes  de 
routes  choisies,  et  dans  la  localisation  des  différentes  structures,  il  devint  nécessaire 
d'expédier  quelques  hommes  de  temps  en  temps,  pour  se  procurer  des  renseignements 
supplémentaires  sur  les  endroits  critiques  où  les  data  requis  n'étaient  pas  complets. 

Il  a  été  pris  aussi  plusieurs  niveaux  supplémentaires  dans  les  rivières  d'Ottawa  et  des 
Français,  aux  différentes  hauteurs  de  l'eau  dans  le  but  de  vérifier  les  mesurages  précédents 
et  de  déterminer  avec  plus  de  précision  les  courbes  de  décharge  à  toutes  les  périodes. 
Ces  travaux  hydrographiques  se  continueront  durant  la  présente  saison. 

Un  parti  préposé  aux  forages  a  continué  de  rester  sur  le  terrain,  pour  examiner 
les  différents  endroits  choisis  pour  les  écluses  et  les  barrages.  C'est  un  travail  qui  exige 
beaucoup  de  recherches,  et  en  plusieurs  occasions,  on  a  constaté  que  des  endroits,  qui 
semblaient  tout  à  fait  propices  pour  ces  structures,  étaient  défavorables  à  cause  du  carac- 
tère défectueux  des  fondations  ;  alors  il  fallait  essayer  ailleurs,  et  comme  conséquence 
changer  la  ligne  du  canal. 

Les  travaux  de  mesurage  précis  des  niveaux,  comprenant  une  ligne  principale  de- 
puis Rouse's  Point,  N.-Y.,  jusqu'à  North-Bay,  et  un  réseau  de  lignes  de  contrôle  aux 
deux  extrémités,  ont  été  terminés  d'une  manière  satisfaisante.  Les  résultats  obtenus 
ont  été  calculés  et  disposés  en  tableaux  pour  référence  future.  Concurremment  avec  ce 
mesurage  précis  des  niveaux,  on  a  placé  des  indicateurs  automatiques  de  niveau  d'eau 
à  Toronto,  sur  le  lac  Ontario,  et  à  Collingwood  et  dans  la  rivière  des  Français,  sur  le  lac 
Huron,  dans  le  but  de  recueillir  les  data,  requis  pour  les  transports  du  niveau  de  l'eau, 
provenant  de  stations  semblables  établies  aux  Ftats-Unis,  lesquelles  fournissent  l'éléva- 
tion connue  au-dessus  du  niveau  moyen  de  l'océan,  tel  que  déterminé  par  les  bureaux  des 
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arpentages  géodésiques  des  Etats-Unis.  Toutes  les  différentes  sections  de  l'arpentage 
ont  été  raccordées  avec  la  ligne  de  niveau  précis,  et  toutes  les  élévations  ont  été  réduites 
au  niveau  moyen  de  l'océan. 

On  a  aussi  fait  quelques  explorations  préliminaires  aux  sources  de  la  rivière  Ottawa 
et  dt>  quelques  uns  des  grands  tributaires,  dans  le  but  d'y  étudier  la  possibilité  d'un  sys- 
tème de  réservoirs  pour  contrôler  les  eaux  durant  les  périodes  de  crues.  Un  tel  système 
serait  désirable,  non  seulement  pour  faire  de  la  rivière  Ottawa  un  canal  de  grande  navi- 
gation, mais  aussi  pour  promouvoir  les  industries  dépendantes  de  la  permanence  des 
pouvoirs  d'eau. 

Ces  explorations  se  continuent,  mais,  pour  le  présent,  on  n'a  pas  l'intention  d'entre- 
prendre plus  que  des  travaux  préliminaires,  dans  le  but  de  s'assurer  s'il  est  possible,  ou 
non,  de  contrôler  la  crue  des  eaux,  par  le  moyen  d'un  système  de  réservoirs  judicieu- 
sement choisi.  Les  arpentages  de  détail,  nécessaires  pour  arriver  à  ce  système,  seraient 
très  étendus,  et  le  but  des  présentes  recherches  sera  obtenu  par  des  explorations  préli 
minaires.  Quand  la  construction  du  canal  aura  été  décidé,  il  faudra  alors  faire  des 
arpentages  détaillés  pour  choisir  les  endroits  convenables  à  construire  des  réservoirs. 

Aussitôt  que  la  saison  le  permettra,  un  parti  peu  nombreux  devra  être  expédié 
pour  établir  la  position  géographique  de  quelques  points  sur  la  route  du  canal,  afin  de 
placer  des  stations  permanentes  là  où  des  structures  ont  été  désignées,  et  de  raccorder 
quelques  lignes  des  cantons  avec  les  lignes  d'arpentage  du  canal. 

Dans  le  bureau,  un  personnel  de  dessinateurs  a  été  occupé  à  compléter  les  plans 
d'arpentage,  et  à  faire  des  copies  compilées  par  sections  convenables. 

Sur  ces  plans  sont  enregistrés,  tous  les  contours,  élévations,  repères,  ligne  centrale 
des  routes  proposées,  site  des  structures,  tels  qu'écluses,  barrages,  ouvrages  de  contrôle, 
etc.,  alignements  des  phares,  coupes  transverses  du  canal,  diagrammes  indiquant 
forages,  enregistrement  des  niveaux  d'eau,  surfaces  inondées,  contours  des  rampes, 
milage,  etc.,  etc.  On  prépare  aussi  un  profil  démontrant  la  liçne  de  fond  ou  la  pente 
du  canal,  la  surface  actuelle  de  l'eau  et  l'élévation  proposée  du  niveau  de  l'eau,  l'endroit 
des  écluses,  le  profil  et  la  nature  des  substances  qu'il  faudra  creuser. 

Les  divisions  des  terres  sur  les  deux  côtés  de  la  route  du  canal,  ainsi  que  les 
numéros  des  lots,  ont  été  compilés  aussi  exactement  que  possible,  et  l'on  a  fait  des  plans 
des  cités,  faubourgs  et  villages  adjacents. 

Les  plans,  devant  servir  à  la  construction,  et  qui  ont  été  faits  à  une  échelle  de 
400  pieds  au  pouce,  sont  subdivisés  comme  suit  : — 

N°  1. — Montréal  à  Sainte- Anne. 

N°  1  A.—  Bout-de-1'Ile  à  Oka  (route  alternative). 

N°  2. — Sainte-Anne  à  Hawkesbury. 

N°  3. — Hawkesbury  à  Ottawa. 

N°  4. — Ottawa  aux  Rapides  des  Chenaux. 

N°  5. — Rapides  des  Chenaux  à  Pembroke. 

N°  5  A. — Rapides  des  Sables  à  Fort- William  (route  alternative). 

N°  6. — Pembroke  à  Des  Joachims. 

N°  7. — Des  Joachims  à  Mattawa. 

N°  8. — Mattawa  à  la  tête  de  la  rivière  des  Français,  sur  le  lac  Nipissing. 

N°  9. — Tête  de  la  rivière  des  Français  à  la  baie  (Jeorgienne. 

Ces  plans  sont  bien  avancés,  quoiqu'il  y  ait  encore  un  ouvrage  considérable  à  faire 
relativement  au  projet  proprement  dit. 

Des  plans  agrandis  des  endroits  des  écluses  et  des  barrages  sont  en  préparation,  et 
les  cartes  générales  suivantes  ont  été  commencées  : — 

1°  Une  réduction  des  grands  plans  détaillés  à  une  échelle  de  4,000  pieds  au  pouce, 
montrant  la  route  sur  une  planche  continue,  avec  le  profil  complet  des  surfaces  de  la 
terre  et  de  l'eau,  ainsi  que  les  différentes  largeurs  proposées. 

Quoiqu'il  soit  impossible  sur  ce  plan  réduit  de  montrer  toute  la  topographie  et  tous 
les  détails,  le  projet  y  sera  indiqué  d'une  manière  générale,  et  on  y  donnera  une  idée 
générale  des  travaux  requis,  et  du  site  des  structures,  pour  le  bénéfice  de  ceux  qui  n'ont 
pas  le  temps  d'étudier  les  plans  plus  détaillés. 
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2°  Une  carte,  à  une  échelle  de  six  milles  au  pouce,  préparée  d'après  une  projection 
montrant  la  topographie  générale  du  pays  que  le  canal  projeté  devra  traverser,  en 
même  temps  qu'un  profil  général  de  la  ligne  centrale.  Cette  carte  servira  d'index  aux 
plans  préparés  sur  une  grande  échelle. 

3°  Une  carte  démontrant  le  canal  proposé  passant  par  la  rivière  Ottawa,  ainsi  que 
les  autres  principales  voies  de  transport,  par  eau  et  par  chemins  de  fer,  depuis  la  tête 
des  grands  lacs,  via  Montréal  et  New-York,  jusqu'à  Liverpool  ;  cette  carte  donne  aussi 
plusieurs  tableaux  comparatifs  des  distances  entre  les  principaux  ports  de  commerce,  par 
différentes  routes. 

En  sus  de  ces  cartes-  et  plans,  on  a  commencé  divers  plans  concernant  des 
ouvrages  hydrographiques  et  d'autres  sujets  spéciaux,  en  rapport  avec  le  projet. 

Le  calcul  des  quantités,  dans  le  but  de  détermiuer  le  coût  le  plus  approximatif  du 
canal,  est  très  avancé  ;  cet  ouvrage  est  fait  avec  très  grand  soin  par  des  calculateurs 
dignes  de  confiance,  et  est  vérifié  avec  précision.  Afin  d'arriver  à  une  estimation  aussi 
exacte  que  possible,  toutes  les  quantités  se  rapportant  aux  excavations,  remblais,  écluses, 
barrages  et  ouvrages  de  contrôle,  terrains  inondés,  etc.,  sont  calculées  item  par  item  et 
traitées  en  détail,  et  un  très  petit  nombre  d'item  incertains  seront  étudiés  en  bloc.  En 
déterminant  les  prix  pour  faire  l'estimation  du  coût,  on  a  considéré,  dans  chaque  cas,  les 
conditions  locales,  et  on  a  bien  pesé  les  difficultés  de  la  construction. 

Beaucoup  de  temps  et  d'attention  ont  été  consacrés  à  déterminer  le  type  de  barra- 
ges et  de  structures  de  contrôle,  le  plus  convenable  pour  la  rivière  Ottawa.  Comme  ces 
ouvrages  sont  nécessairement  d'une  nature  très-étendue,  le  coût  variera  considérablement 
selon  les  types  choisis,  et  il  est  de  la  plus  grande  importance  d'adopter  des  genres  qui 
sont  économiques  et  qui  peuvent  en  même  temps  répondre  à  toutes  les  exigences  du 
projet.  Des  types  variés  sont  à  l'étude,  et  une  décision  sera  bientôt  rendue  à  ce  sujet, 
ainsi  que  pour  plusieurs  autres  questions  qui  sont  actuellement  l'objet  de  recherches 
attentives.  Il  sera  alors  possible  de  compléter  une  estimation  correcte  du  coût  de  tous 
les  travaux,  qui  forment  440  milles  de  canalisation  depuis  la  baie  Géorgienne  jusqu'à 
Montréal. 

Comme  un  rapport  complet,  avec  plans  et  estimation  du  coût,  sera  donné  dans  quel- 
ques mois,  il  n'est  pas  nécessaire  de  donner  des  détails  dans  la  revue  générale  présente 
des  travaux  exécutés,  pendant  le  dernier  exercice  financier. 

L'ouvrage  projeté  est  très  vaste,  et  présente  des  difficultés  de  génie  civil  exigeant 
une  longue  et  sérieuse  considération.  Ces  difficultés  peuvent  être  surmontées,  mais  en 
décidant  quelles  seront  les  grandes  lignes  générales  du  projet,  la  nature  des  structures  et 
les  méthodes  de  construction,  il  ne  faut  pas  oublier  le  point  de  vue  économique  ;  de  plus 
il  faut  porter  beaucoup  d'attention  à  ne  pas  trop  empiéter  sur  les  industries  actuellement 
établies,  et  savoir  respecter  les  dro:ts  des  intéressés.  Tout  de  même,  il  est  très-iinportant 
que  le  canal  soit  construit  de  manière  à  atteindre  le  but  désiré,  et  à  assurer  un  passage 
sûr  et  rapide  aux  grands  bateaux. 

Il  est  bon  aussi  de  mentionner  dans  le  présent  rapport  que  l'ouvrage  technique  est 
tellement  considérable  que  les  ingénieurs  chargés  de  l'arpentage  n'ont  pu  s'occuper  exclu- 
sivement que  de  la  partie  du  génie  civil  du  projet.  Dans  leur  rapport,  ils  ne  pourront 
traiter  que  très  légèrement  de  la  question  commerciale  future  du  canal. 

Il  serait  très  opportun  que  cette  question  fut  soumise  à  l'étude  d'un  corps  composé 
d'ingénieurs  expérimentés  et  d'hommes  d'affaires. 

Les  sujets  ci-après  mentionnés  pourraient  être  avantageusement  traités  par  une 
commission  spéciale,  que  nous  suggérons  respectueusement,  pour  démontrer  l'aspect 
industriel,  commercial  ec  national  de  l'entreprise  proposée. 

1.  Une  étude  de  la  question  du  transport  relativement  au  canal  projeté  ;  et  jusqu'à 
quel  point  ce  dernier  peut-il  aider  à  développer  les  ressources  immenses  du  pays  1 

2.  Les  avantages  d'une  grande  voie  d'eau,  depuis  les  lacs  jusqu'au  bord  de  la  mer, 
ouverte  à  tous  les  genres  de  commerce  maritime  ;  son  influence  pour  ajuster  les  taux  de 
transport,  et  spécialement  pour  donner  des  accommodements  à  meilleur  marché  aux 
produits  du  pays. 
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3.  La  compétition  du  canal  avec  les  chemins  de  fer  ;  les  bénéfices  de  l'avantage 
probable  qu'il  aura  sur  les  chemins  de  fer,  en  créant  de  nouvelles  industries,  à  cause  du 
fret  à  bon  marché  pour  des  produits  de  valeur  moindre,  qui  ne  donneraient  aucun  profit 
en  étant  transportés  par  les  chemins  de  fer  ;  l'expansion  des  industries,  l'augmentation 
de  la  population,  et  la  demande  de  faire  transporter  par  les  chemins  de  fer  des  subs- 
tances de  haute  valeur. 

4.  La  quantité  du  trafic  qui  pourra  se  faire  en  raison  des  avantages  naturels  du 
canal,  qui  sera  la  voie  la  plus  courte  et  la  seule  voie  navigable  sans  interruption  depuis 
la  tête  des  grands  lacs  jusqu'au  bord  de  la  mer. 

5.  Le  trafic  sur  les  grands  lacs  ;  et  la  manière  de  le  rendre  jusqu'au  bord  de  la  mer. 

6.  Le  transport  sur  les  lacs  ;  les  taux  que  l'on  peut  obtenir  en  se  servant  des  lacs 
et  des  chemins  de  fer,  contre  le  coût  du  transport  par  les  chemins  de  fer  seulement  ; 
aussi  la  comparaison  des  taux  pour  tout  le  transport,  seulement  que  par  eau. 

7.  Une  comparaison  de  la  quantité  de  trafic  que  l'on  peut  accommoder  par  eau,  avec 
celle  qui  peut  être  effectuée  par  la  voie  ferrée,  dans  une  même  période  de  temps.  Les 
avantages  économiques  de  la  voie  d'eau. 

8.  La  position  du  Nord-Ouest,  en  adoptant  Fort-William  comme  point  culminant 
de  toutes  les  lignes  qui  s'occupent  du  transport  du  blé.  Comment  peut-on  faire  face  à 
la  situation  à  la  tête  des  lacs  ?  Une  route  continue  par  eau,  depuis  fort- William  jusqu'au 
bord  de  la  mer,  ne  serait-elle  pas  le  complément  naturel  des  voies  de  transport  par  les 
lacs  et  les  chemins  de  fer. 

9.  La  question  des  lignes  du  Golfe  existantes  et  projetées  pour  se  rendre  à  Gai- 
veston  ;  quelle  serait  leur  influence  en  détournant  le  trafic  de  sur  les  lacs  et  le  fleuve 
Saint-Laurent. 

10.  Les  conditions  actuelles  des  ports  de  mer  sur  l'Atlantique,  au  Canada  et  aux 
Etats-Unis. 

11.  Commerce  interprovincial.  L'essor  donné  au  commerce  entre  les  provinces.  La 
facilité  de  la  part  du  Nord-C'uest  de  fournir  du  blé  à  Ontario,  à  Québec  et  aux  Provinces 
maritimes,  vu  le  très  bon  marché  du  transport.  Ontario  et  Québec  pourront  envoyer 
en  retour  le  produit  de  leurs  manufactures  ;  même  il  sera  peut-être  possible  à  la  Nou- 
velle-Ecosse de  fournir  du  charbon  à  Ontario  à  un  prix  moindre  que  ce  qui  est  payé 
actuellement  pour  l'apporter  des  Etats-Unis,  constituant  ainsi  une  grande  épargne  au 
pays. 

12.  L'industrie  du  fer  et  les  autres  ressources  minérales  ;  le  canal  à  eau  profonde 
comme  un  facteur  de  leur  développement. 

13.  L'industrie  de  la  pâte  à  papier  et  son  développement  possible. 

14.  L'idée  d'établir  des  manufactures  au  moyen  de  pouvoirs  d'eau;  les  possibilités 
d'utiliser  le  long  du  canal  les  matières  premières  que  les  chemins  de  fer  ne  peuvent  trans- 
porter à  un  taux  assez  bas.  L'exploitation  facile  de  grands  pouvoirs  d'eau  près  des  bar- 
rages pour  actionner  des  manufactures. 

15.  Comparer  les  prix  du  transport  pour  une  tonne  par  mille,  par  chemins  de  fer, 
par  les  lacs  et  la  voie  ferrée,  et  seulement  que  par  eau. 

16.  Le  nouveau  territoire  ouvert  dans  le  Nord-Ouest,  et  les  accommodements 
nécessaires  pour  transporter,  dans  dix  ans  d'ici,  la  récolte  des  grains  sur  les  grands  mar- 
chés. 

17.  La  question  des  entrepôts  à  la  tête  des  lacs  et  au  bord  de  la  mer  ;  l'étendue  de 
terrains  requis  aux  termini. 
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18.  Les  marchés,  les  statistiques  générales  ;  l'histoire  abrégée  des  canaux  à  eaux 
profondes  ;  leur  développement  commercial. 

Avant  de  terminer,  je  désire  féliciter  les  ingénieurs  de  district  et  tout  le  personnel 
sous  mon  contrôle,  pour  leur  dévouement  et  la  bonne  volonté  qu'ils  ont  apportés  à 
l'accomplissement  de  leur  devoir,  et  je  désire  leur  exprimer  mes  plus  sincères  remercie- 
ments. 

Respectueusement  soumis, 

A.  ST.  LAURENT, 

Asst.-ingénieur  en  chef. 


7-8  EDOUARD  VII  DOCUMENT  PARLEMENTAIRE  No  19  A.  1908 


PARTIE  V 


-ES  l 


ni  il 


POUR 


L'EXERCICE  TERMINE  LE  31  MARS  1907, 


7-8  EDOUARD  VII  DOCUMENT  PARLEMENTAIRE  No  19  A.  1908 


Ministère  des  Travaux   publics, 

Bureau  du  surintendant  général, 

Ottawa,  16  octobre  1907. 

M.  F.  GÉLINAS, 

Secrétaire,  ministère  des  Travaux  publics. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  sur  le  service  télégra- 
phique de  l'Etat,  pendant  les  neuf  mois  terminés  le  31  mars  1907. 

Le  rapport,  semblable  à  celui  de  l'année  dernière,  est  précédé  d'une  liste  (faite 
jusqu'à  date)  des  lignes  terrestres  et  sous-marines  en  opération,  avec  des  données  sur  leur 
longueur,  l'année  de  leur  coustruction,  le  nombre  des  bureaux  présentement  établis,  et 
une  estimation  des  résultats  obtenus. 

Au  rapport  sont  annexés  les  tableaux  ordinaires  faisant  connaître  les  bureaux,  les 
télégraphistes,  etc.,  des  différents  districts,  ainsi  que  le  tarif  des  messages  sur  toutes  les 
lignes. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

D.  H.  KEELEY, 

Surintendant  général. 
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SERVICE  TELEGRAPHIQUE  DE  L'ETAT 

PUISSANCE  DU  CANADA 


BUREAU  PRINCIPAL  :  MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS,  OTTAWA. 

(1er  octobre  1907.) 

EXÉCUTIF. 

L'hon.  William  Pugsley,  ministre  des  Travaux  publics. 
M.  A.  Gobeil,  T.S.O.,  député  ministre  des  Travaux  publics. 

PERSONNEL    DU    BUREAU     PRINCIPAL. 

D.  H.  Keeley,  surintendant  général. 
M.  W.  Crean,  assistant  technique. 

J.  P.  Demartigny,  comptable,  branche  du  télégraphe. 
Melle  A.  Hardcastle,  sténographe. 

INSPECTEURS    GÉNÉRAUX. 

A.  B.  McDonald,  Meat-Cove,  Cap-Breton,  lignes  télégraphiques  de  la  Nouvelle- 
Ecosse  et  du  Nouveau-Bru  nswick. 

I.  S.  MacDonald,  Kamloops,  C.B.,  lignes  du  Nord-Ouest  et  du  sud  de  la  Colombie- 
Britannique. 

J.  E.  Gobeil,  lignes  de  la  division  du  Yukon. 

SURINTENDANCES. 

Edwin  Pope,  Québec,  sur.  de  dist.,  côte  nord  et  du  G.N.W. 

J.  C.  Taché,  sur.  de  dist.,  district  de  Chicoutimi  et  côte  nord  jusqu'à  Bersimis. 

E.  H.  Têtu,  Longue- Pointe  de  Mingan,  sur.  de  dist.,  côte  nord,  Bersimis-est. 
P.  Pouliot,  sur.  de  dist.,  ligne  de  la  quarantaine,  etc.,  jusqu'à  Grosse-Ile. 

A.  Malouin,  sur.  de  dist.,  Pointe-Ouest,  île  d'Anticosti. 

A.  Le  Bourdais,  Les  Meules,  sur.  de  dist.,  îles  de  la  Madeleine. 

D.  C.  Dawson,  Saint- Jean,  N.-B.,  sur.  de  dist.,  réseau  du  Cap-Breton. 

Mme  C.  C.  Seeley,  Grand-Manan,  N.-B.,  sur.  de  dist.;  réseau  de  la  baie  Fundy. 

J.  McR.  Selkirk,  Leamington,  Ont.,  sur.  de  dist.,  réseau  de  l'île  Pelée. 

Robt.  C.  MacDonald,  Qu'Appelle,  sur.  de  dist.,  territoires  du  Nord-Ouest. 

Wm.  Henderson,  Victoria,  sur.  de  dist.,  Colombie- Britannique,  sud. 

C.  S.  Stevens,  Kamloops,  C  -B.,  surint.  de  la  ligne  Penticton. 

J.  T.  Phelan,  Vancouver,  C.-B.,  sur.  de  dist.,  réseau  du  Yukon. 

H.  Gilchen,  Whitehorse,  T.-Y.,  sur.  intérim,  de  dist.,  Atlin  et  frontière. 
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SERVICE  TELEGRAPHIQUE  DE  L'ETAT. 


Situation 

des 
lignes. 


Terre-Neuve. 
Nouv. -Ecosse 


Localités  raccordées. 


Port  au  Basque — Cap  Ray 


Sydney -Nord— Meat-Cove  (av.  lig.  de  c). 
A  travers  le  chenal  Bras-d'Or 

m  havre  de  Sainte- Anne 

ii  "      Ingonish 

Grand  Bras-d'Or— Kempt-IIead 

Meat-Cove— Ile  Saint-Paul 

Sur  l'île  Saint- Paul 

Mabou— Meat-Cove 

Barrington— Cap  Sable 

A  travers  le  chenal  de  Bear-Point 

t.  i.        du  phare 

Mabou— Port-Hawkesbury     

Port-Hawkesbury  — Saint-Pierre 

Saint-Pierre — Main-à-Dieu 

Main-à-Dieu — Scatarie 

Sur  l'île  Scatarie   .      .   .    

Gabarous— Sydney-Nord 

Petit  Bras-d'Or — Kempt-Head 

Sydney-Nord— Eskasoni 


N. -Brunswick. . . 


Chatham — Escuminac . 


Québec. 


Réseau  de  la  baie  de  Fundy  : 

Eastport — Caïnpobello 

Sur  la  terre-ferme  d'Eastport. . 

Sur  l'île  Carapobello 

Caïnpobello  — Grand-Manan 

Sur  l'île  Grand-Manan 

Grand-Manan— Ile  Cheney . 

Sur  l'île  Cheney 

Ile  Cheney— Ile  Whitehead.     . 
Ile-aux-Perdrix — Fort-Dufferin 


Baie  Saint-Paul — Chicoutimi 

Saint- Alexis— Baie  Sainte-Catherine . 

Malbaie — Sainte- Agnès 

Baie  Saint-Paul— Petite  Rivière 

Chicoutimi — Saint-Charles 

Sainte- Anne — Lac  Claire 

Sainte- Anne — Saint-Fulgence 

Saint-Fulgence — Sacré-Cœur 

Malbaie— Baie  Ste-Catherine  (2e  fil). . 
Saint-Alexis— Chicoutimi  (2e  fil) 


Ligne  de  la  rive  nord  : 

Malbaie— Baie  du  Château 

A  travers  la  rivière  Saguenay 

Bersimis  à  Manicouagan , 

Manicouagan  à  Godbout 

Baie  du  Château  — Belle-Isle.. 

Bersimis— Godbout  (ligne  alternative). . . 

Réseau  de  la  quarantaine  : 

Québec — L'Ange-Gardien 

L'Ange-Gardien — Ile  d'Orléans 

Sur  l'île  d'Orléans 

Ile  d'Orléans— Ile  Réaux 

Sur  l'île  Réaux 

Ile  Réaux — Grosse-Ile       

Sur  la  Grosse-Ile  (en  totalité) 

Saint-Jean — Ste-Famille (ligne  de  ceint. ) 

Saint-François — Baie  St-Paul 

Ile  aux  Grues  à  Montmagny 


A  reporter 2,222 


Année. 


1883 

1880-02 
1880 
1887 
1887 
1904 
1890 
1890 

1887-00 
1883 
1883 
1883 
1903 
1903 
1904 
1902 
1904 
1904 
1905 
1905 

1885 


1880 
1880 
1880 
1880 
1880 
1890 
1890 
1890 
1900 

1881-04 
1904 
1904 
1904 
1903 
1903 
1903 
1905 
1904 
1905 


1881-01 
1883 
1883 
1883 
1901 

1904-05 


1885 
1885 
1885 
1889 
1889 
1889 
1885-94 
1904 
1906 
1905 


Longueur. 


Ligne 

de 
terre. 


Milles 
14 

167| 


20 


3 

109 
16 


41 
32 

81|  . 


Nœu's 


36 
37è 

42 


1\ 
'25£ 


78 
14è 
13 
37 
15 
9 
57è 
44| 


l,028è 


20 


1| 


11 


12 

26 

224, 

80 

13 

% 

29£ 

2 

2* 

2 

il 

30 

14 

20 

}   23 

109 

|  171 

}  in 

128| 

36 

37è 

42 


44| 


78 

14è 

13 

61 

57è 
44| 
14* 


3è 


\  52| 


5è 


135è  2,3244 


2-° 

Xi 

% 


18 


Affer 
mée. 


y  le 


}13 


10 


66 


181 


Moyenne 
annuelle 
de  mes- 
sages en- 
voyés. 


9,771 


752 


2,468 


15,268 


30,152 
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Situation 

des 
lignes. 


Québec. 


Localités  raccordées. 


Report . 


Réseau  d' Anticosti  : 

Gaspé — L'Anse  à  Fougère 

L'Anse  à  Fougère — Anticosti 

Sur  l'île  d'Anticosti 

Anticosti — Longue- Pointe,  Mingan. 


Réseau  des  îles  de  la  Madeleine  : 

Méat  Cove,  C.-B. — Iles  de  la  Madeleine. 

Sur  les  îles  de  la  Madeleine . .  

Grosse-Ile — Ile  Bryon 

Ile  Bryon — Anticosti 

Sur  l'île  Bryon  (circuit) 

Havre  aux  Maisons — Pointe-Basse  (cire.  ) 
Pointe-Basse — Rive  Sud  (circuit) 


Ontario. 


Nord-Ouest. 


Col. -Britannique 


Yukon 


Réseau  de  Vile  Pelée  : 

Leamington— Pointe-Pelée 

Dock  de  Leamington — Ile  Pelée. 
Sur  l'île  Pelée 


Qu'Appelle — Edinonton 

Mâchoire  d'Orignal — Montagne  des  Bois. 

Montagne  des  Bois — Willow-Bunch 

Edmonton — Ag.desSauv.etStoney-Plain 

Edmonton — Athabaska-Ldg 

Lac  aux  Canards— Batoche 

Lac  aux  Canards — Agence  des  Sauvages. 

Edmonton— Saint- Albert 

Saint- Albert — Qui  Barre  et  Alexandria. . 

Lloydminster  (circuit)  près  de  Pitt 

Victoria — Andrew  et  Whitford 

Qn' Appelle— Lipton  (circuit) 


Victoria — Cap  Beale 

Nanaïmo — Comox 

Parksville—  Alberni 

Alberni — Cap  Beale 

Alberni— Clayoquot  

Kamioops — Lower-Nicola 

Lower-Nicola — Penticton 

Vernon— Kilowna 

Kilowna — Penticton 

Golden — Windermere 

Duncan-Sta.— Salt-Spring-Isl.  &  Extens. 


Année. 


1881 

1881 

1881-90 

1890 


1880 
1881-02 
1902 
1902 
1903 
1902 
1905 


1889 

1901 

1889-00 

1883 
1885 
1904 
1904 
1904 
1902 
1902 
1887 
1902 
1904 
1904-05 
19o6 

1891 
1893 
1895 
1899 
1902 
1899 
1905 
1905 
1906 
1901-02 
1902-04 


Ashcroft — Dawson  et  frontière 1899-01 

Hazelton— Port-Simpson  et  Aberdeen. . .  1901-02 

Tagish— Cariboo-Crossing ...        1901 

150  mile  Sta.  -Quesnel-Forks 1902 

Ashcroft— Lillooet  1896 

Quesnelle— Barkerville  1887 

Ashcroft— Quesnel  (fil  local) 1878-87 


Total  à  la  fin  de  1906. 


Longueur. 


Ligne 

de 
terre. 


Milles 
2222f 

28 
'223| 


83è 


625 
90è 
38 
24 
98 
9 

I* 

27 
22 

S* 

118 
81 
29i 
57 
96| 
67 

168 
35 
45 
92 
24 

1845 
202i 
18 
64 
62 
61 
215 


6829£ 


Nœu's 
1354. 


21 


17 


H 


2,3244. 


3161 


380* 


251 


y  m 


625 
90i 
38 
24 
98 

m 

36 
22 

Hè 
11 

118 

81 

86è 

96| 
67 
168 
35 
46| 
92 
24| 


2,252£ 


215 


*°1 

I 


181 


13 


10 


7,175 


66 


Moyenne 
annuelle 
de  mes- 
sages en- 
voyés. 


}■     17,782 

I 


104,187 


*  Afin  de  totaliser  plus  facilement,  les  nœuds  de  câbles  sont  considérés  comme  milles  statutaires. 
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RAPPORT  DU   SERVICE  TELEGRAPHIQUE  DE  L'ETAT  POUR  1906-7. 

NOTES      EXPLICATIVES. 

L'état  tabulaire  qui  précède  ce  rapport  indique  le  nombre  total  de  milles,  etc.,  de 
lignes  télégraphiques  exploitées  par  l'Etat.  Les  autres  lignes,  qui  ont  été  subvention- 
nées ou  construites  et  transférées  par  l'état  à  des  compagnies  privées  ne  sont  pas  com- 
prises dans  cette  liste. 

Dans  les  pages  suivantes  on  s'occupe  des  faits  spécifiques  qui  ont  eu  lieu  durant 
l'année  ;  et  en  outre  de  ce  qui  s'est  fait,  pour  les  exercices  précédents,  on  donne  sous 
forme  de  rapports  séparés,  ci-annexés,  toutes  les  données  qu'il  a  été  possible  d'obtenir 
des  surintendants  de  districts,  les  susdits  rapports  seront  mentionnés  sous  les  différents 
titres  des  districts.  Lorsqu'il  ne  se  rattache  aucune  mention  particulière  à  une  ligne 
ci-dessus  mentionnée,  on  doit  comprendre  qu'elle  a  été  exploitée  d'une  manière  satisfai- 
sante dans  le  cours  de  l'année,  sans  qu'il  y  ait  eu  aucun  changement  depuis  les  rapports 
annuels  précédents. 

TERRE-NEUVE. 

La  ligne  entre  le  Port-au-Basque  et  le  Cap-Ray  continue  d'être  exploitée  suivant  la 
convention  conclue  avec  la  compagnie  de  télégraphe  Anglo- Américaine. 

PROVINCES    MARITIMES. 

Cap-Breton. — Construction  de  nouvelles  lignes. — Les  prolongements  projetés,  men 
tionnés  dans  mon  rapport  de  l'année  dernière,  ont  été  complétés  au  commencement  de 
1906.  Le  prolongement  de  Petit-Bras-d'Or  à  Kempt-Head,  sur  le  côté  sud  de  Boularde- 
rie,  comprend  31  milles  de  lignes  de  poteaux  et  36  milles  de  fils,  y  compris  les  circuits 
pour  faire  les  connections  de  bureaux  et  celui  jusqu'à  Eskasoni  comprend  31^  de  lignes 
de  poteaux  et  37J  milles  de  fils,  et  une  longueur  de  6  milles  sur  la  ligne  qui  exis- 
tait précédemment,  entre  Balls-Creek  et  North-Sydney.  Des  bureaux  ont  été  ouverts 
aux  endroits  suivants,  savoir  : — Petit-Bras-d'Or,  Baie  de  l'Est,  Baie  au  Château,  Côte 
nord  de  la  Baie  Est,  Pointe  Aider,  Hillride,  côté  sud  de  Boularderie,  Pointe  Claire, 
Groves-Point,  Boularderie  ouest,  Pont  de  Petit-Bras-d'Or  et  Erkasoni. 

Afin  de  soulager  la  pression  sur  la  ligne  de  Meat-Cove,  une  nouvelle  ligne  à  été 
posée  de  Sydney-Nord  à  Petit-Bras-d'Or,  avec  une  ligne  de  ceinture  de  400  pieds  de 
câble  à  travers  Petit-Bras-d'Or  jusqu'à  la  Pointe  Aider  ;  cet  arrangement  donne  entière 
satisfaction. 

v 

BUREAUX  DIVERS. 

Un  bureau  a  été  ouvert  à  Laframboise  Intervale,  le  13  septembre  1906,  en  charge 
de  John  D.  Morrison,  agent,  à  commission  de  25  pour  cent  avec  la  garantie  de  pas  moin- 
de  $50  par  année.  Un  autre  à  Breton-Cove,  en  charge  de  D.  B.  McLeod,  à  commission 
de  25  pour  cent. 

Le  bureau  de  Strathlorne  a  été  fermé  le  5  janvier,  le  montant  d'affaire  étant  insuf- 
fisant pour  nous  permettre  de  le  continuer. 

Renouvellement  des  poteaux  et  réparations  dé  la  ligne. — Le  renouvellement  des 
poteaux  de  la  ligne,  entre  Mabou  et  Chéticamp,  a  été  exécuté  par  le  réparateur  général 
McLennan,  et  complété  avant  l'hiver  ;  180  poteaux  ont  été  posés  entre  Mabou  et  Strath- 
lorne, 300  entre  Strathlorne  et  Margaree  sud-ouest,  et  180  entre  Grand- Etang  et  Barren. 

La  ligne  entre  Gabarous  et  Sydney-Nord  a  été  renouvelée  et  mise  en  bon  état. 
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L'entretien  et  l'opération  des  différentes  lignes  au  Cap  Breton  sont  mentionnés  dans 
le  rapport  (1),  ci-annexé,  du  surintendant,  M.  D.  C.  Dawson. 

Câble  de  Vile  Scatari. — Cette  ligne  est  interrompue  depuis  le  3  novembre  1904, 
comme  le  mentionne  le  rapport  de  l'année  dernière.  Elle  a  été  récemment  réparée,  lors 
de  la  tournée  du  navire  préposé  aux  câbles  sous-marins.  Voir  les  opérations  du  navire 
Tyrian  pour  les  câbles. 

Câble  de  Vile  Saint-Paul. — Ligne  interrompue  depuis  le  14  novembre  1904,  comme  le 
mentionne  le  rapport  de  l'année  dernière.  Elle  a  été  récemment  réparée,  lors  de  la 
tournée  du  navire  préposé  aux  câbles  sous-marins.  Voir  les  opérations  du  navire  Tyrian 
pour  les  câbles. 

Iles  de  la  Madeleine. — Taux  spéciaux  d'hiver. — Afin  de  donner  toutes  les  facilités 
possible.0  aux  communications  télégraphiques  avec  la  terre- ferme,  durant  la  saison  ou  le 
service  des  malles  est  suspendu,  un  taux  spécial  de  \  centin  par  mot  a  été  établi,  durant 
l'hiver  qui  a  précédé  celui  de  l'année  dernière,  pour  les  messages  entre  les  îles  de  la  Ma- 
deleine et  Meat-Cove,  où  les  télégrammes  reprennent  le  taux  régulier  de  la  terre-ferme, 
et  où  le  service  des  malles  peut  se  faire.  On  se  propose  de  continuer  la  même  méthode, 
chaque  année,  dans  l'intérêt  de  la  population  isolée  des  îles. 

Câble  de  Meat-Cove — Ile  de  la  Madeleine.- — Cette  connexion  importante  a  été  inter- 
rompue le  1er  juin  1906  ;  on  y  a  envoyé  le  plus  tôt  possible  le  steamer  Tyrian,  lorsqu'il 
fut  prêt  à  commencer  ses  opérations  de  la  saison.  Les  réparations  nécessaires  furent 
faites  et  la  communication  reprise  le  26  juillet. 

Câbles  de  Vile  Bryon. — Comme  il  est  cité  dans  mon  rapport  de  l'année  dernière, 
la  connexion  entre  l'ile  Bryon  et  Anticosti  fut  interrompue  le  11  décembre  1904,  et 
celle  entre  l'ile  Bryon  et  les  îles  de  la  Madeleine,  le  11  février  1905.  Dans  les  deux 
cas,  en  autant  qu'on  a  pu  le  constater,  la  rupture  des  câbles  était  en  eau  profonde, 
nécessitant  les  services  du  steamer  Tyrian,  mais  il  a  été  impossible  d'y  envoyer  le  navire 
avant  que  la  saison  fut  trop  avancée  pour  y  tenter  des  réparations  pratiques.  En  même 
temps,  le  .ministère  décida  de  discontinuer  l'usage  de  la  longue  section  du  câble  Bryon- 
Anticosti.  Au  lieu  de  réparer  ce  câble,  on  en  a  enlevé  une  grande  partie  à  partir  de 
l'extrémité  qui  touche  l'île  Bryon,  pour  s'en  servir  ailleurs  ;  tandis  que  le  reste  qui 
s'étend  à  Heath- Point,  Anticosti  a  été  laissé  jusqu'à  ce  que  l'occasion  se  présente  de  le 
tirer  du  fond.  L'autre  section,  Bryon-Grosse-Ile,  île  de  la  Madeleine  a  été  réparée  par 
le  Tyrian,  le  28  juillet  1906. 

Ile  d' Anticosti — Voir  rapport  (2),  ci-annexé,  du  surintendant  de  district  A.  Malouin. 

Câbles  d' Anticosti. — Le  câble  de  la  Pointe-Gaspé  sud-ouest,  interrompu  depuis  le 
20  novembre  1905,  a  été  réparé  le  8  août  1906,  et  le  câble  de  la  Longue -Pointe,  Anticosti, 
qui  s'est  brisé  le  16  août,  a  été  réparé  le  16  octobre  1906,  et  depuis  s'est  maintenu  en 
bon  ordre. 

BAIE    DE    FUNDY. 

Câble  Grand-Manan — Campobello. — Ce  câble  qui  fut  rompu  le  21  février,  a  été 
réparé  par  le  personnel  du  navire  préposé  aux  câbles,  le  25  mai  1907. 

Compagnie  de  téléphone  locale — Dans  le  but  d'accommoder  la  compagnie  de  téléphone 
locale  qui  existe  à  Grand-Manan,  le  ministère  lui  a  permis  de  fixer  ses  fils,  selon  les 
conditions  ordinaises,  aux  poteaux  de  la  ligne  de  l'Etat,  sur  toute  la  longueur  de  l'île. 

RÉSEAU    DE    LA    CÔTE    NORD    ET    CHICOUTIMI. 

Comme  on  peut  le  constater  par  le  rapport  de  l'année  dernière,  la  méthode  adoptée 
pour  leur  entretien,  a  permis  aux  diverses  lignes  de  ce  réseau  de  faire  un  service  très 
utile.    Des  prolongements  ont  été  construits  dans  le  district  de  Chicoutimi,  et  les  détails 


v  LIGNES  TELEGRAPHIQUES  DE  UETAT  9 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 

complets  en  sont  donnés  dans  le  rapport  ci-annexé  (4)  du  surintendant  de  district,  M. 
J.  C.  Taché,  ingénieur,  à  Chicoutimi. 

Tarif  conjoint  avec  la  compagnie  de  télégraphe  Great  North-Western. — Depuis  le 
1er  septembre  1905,  le  taux  des  messages  entre  Québec  et  tous  les  points  sur  les  lignes 
de  l'Etat,  à  l'ouest  de  Bersimis,  exclusivement,  a  été  de  25  centins  pour  six  mots,  et  de 
2  centins  pour  chaque  mot  additionnel,  également  partagés  entre  la  compagnie  et  le 
gouvernement  Les  taux  anciens  pour  Bersimis  et  les  autres  stations,  en  descendant 
sur  la  côte  Nord,  ne  sont  pas  chargés,  savoir  :  15  centins  pour  dix  mots  et  1  centin 
pour  chaque  mot  additiannel,  sur  la  ligne  du  gouvernement,  et  de  plus,  le  taux  régulier 
de  la  compagnie  Great  North- Western  pour  communiquer  avec  Québec. 

Câble  de  Belle- Isle. — Ce  câble  n'a  pas  été  réparé,  vu  l'établissement  d'un  service 
régulier  de  télégraphie  sans  61  par  la  compagnie  Marconi  pour  le  ministère  de  la  Marine 
et  des  Pêcheries. 

Changements  et  nominations. — L.  N.  Caron,  inspecteur  de  Pointe-des-Monts,  à  la. 
rivière  au  Tonnerre,  décédé  le  29  octobre  1906,  a  été  remplacé  par  Frs.  Galienne,  des 
Sept-Iles,  avec  appointement  de  $45  par  mois. 

Madame  A.  Lausier,  agent  à  Bersimis  depuis  quelques  années,  est  décédée  1© 
8  février  et  M.  A.  Maloney,  de  la  Longue-Pointe  lui  a  succédé,  ce  dernier  a  été  rempla- 
cé à  la  Longue-Pointe  par  M.  A.  Fournier. 

RÉSEAU    DE    LA    QUARANTAINE.| 

Les  stations  Marconi  érigées  sur  la  citadelle  et  à  la  Grosse-Ile  relativement  à  l'éta- 
blissement de  moyens  de  communication  alternatifs,  en  cas  d'interruption  du  télégraphe 
par  les  câbles  sous-marins,  est  encore  en  opération,  et  ce  service  continue  à  donner  satis- 
faction. 

Le  15  septembre  1906,  un  câble  fut  posé  de  Saint-François,  île  d'Orléans,  à  la  baie 
Saint-Paul  (une  distance  de  30  nœuds),  en  vue  de  donner  un  raccordement  direct  avec 
Québec,  sans  être  obligé  de  louer  un  fil. 

Les  réparations  du  câble  de  l'île  aux  Grues  ont  été  complétées  le  29  septembre 
1906 

Un  rapport  détaillé  (5)  de  M.  A.  Pouliot,  surintendant  de  district,  est  ci-annexé. 

ONTARIO. 

Ligne  de  Vile  Pelée. — Le  câble  de  l'île  Pelée,  qui  fut  interrompu  le  29  septembre  et 
réparé  le  15  octobre  1905,  fut  interrompu  de  nouveau  le  3  juin,  et  réparé  le  20  juin 
1907.  Un  rapport  séparé  de  M.  J.  McR.  Selkirk,  surintendant  de  district  (6)  donnant 
les  détails  des  opérations,  etc.,  a  été  ci-annexé. 

LIGNES    DU    NORD-OUEST,    COLOMBIE-BRITANNIQUE    ET    YUKON. 

Parles  divers  rapports  (7-11)  présentés  respectivement  par  les  surintendants  de 
districts,  et  inclus  dans  les  annexes  ci-jointes,  on  constatera  qu'ils  sont  plus  volumineux 
que  les  synopsis  précédents,  à  cause  des  travaux  exécutés  l'année  dernière  dans  ces 
différentes  divisions  du  service  télégraphique.  Le  tout  indique  un  résultat  très  satis- 
faisant. 

SERVICE    TÉLÉGRAPHIQUE    EN    GÉNÉRAL. 

Le  steamer  Tyrian,  préposé  aux  câbles — Le  navire,  préposé  aux  réparations  des 
câbles  a  été  mis  au  commencement  de  la  saison,  sous  le  commandement  du  capitaine 
T.  O'Leary,  et  avec  les  mêmes  officiers  et  équipage  de  l'année  dernière  mentionnés  dans 
mon  dernier  rapport.  Le  vaisseau  a  été  très  employé  et  avec  succès  tel  que  l'indique  le 
compte  rendu  mentionné  ailleurs.  M.  A.  B.  McDonald,  actuellement  inspecteur  géné- 
ral des  lignes  télégraphiques  des  provinces  maritimes,  avec  quartiers-généraux  à  Sydney- 
Nord,  C.-B.,  s'est  montré  électricien  habile  dans  les  réparations  exécutées  par  le  navire, 
durant  tout  le  cours  de  l'année. 
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Personuel  du  bureau  général. — Au  mois  de  novembre  1906,  M.  M.  W.  Crean, 
autrefois  inspecteur  des  lignes  de  la  côte  nord  a  été  nommé  assistant-technique  dans  le 
bureau  principal,  en  remplacement  de  M.  J.  A.  Parr,  décédé. 

Lignes  télégraphiques  du  Dominion. — En  continuation  du  rapport  soumis  l'année 
dernière,  le  tableau  suivant,  d'un  intérêt  général,  donne  les  états  les  plus  récents,  concer- 
nant le  nombre  de  milles  des  lignes  télégraphiques  du  Dominion  : — 


Canada. 

Longueur  en  milles. 

Longueur  du  fil  en  milles. 

Nombre 

de 
bureaux. 

Sur  terre. 

Sous 
terre. 

Total. 

Sur  terre. 

Sous 
terre. 

Total. 

Great  North  Western  Telegrapb 

Co 

Canadian  Pacific  Telegraph 

Western  Union  Telegraph  Co. . . 
Service  télégraphique  de  l'Etat. . 

11,775 

10,292 

2,610 

6,829 

"2 

28 

11,775 

10,294 

2,638 

6,829 

48,652 

50,952 

9,805 

6,829 

44 

48,652 

51,009 

9,849 

6,829 

1,360 

1,150 

219 

382 

1906-07. 


Golfe  Saint-Laurent  et  provinces  maritimes  : — 

Anticosti,  ligne  de  l'île  d' 

Baie  de  Fundy,  lignes  de  la 

Gaspé 

Escuminac,  ligne  d'. 

Iles  de  la  Madeleine 

Agence  de  la  Pointe  aux  Pères 

Lignes  du  Cap-Breton ... 

Côte  nord  (est  de  Bersimis) 

11  (ouest  de      m      ) 

Réseau  de  la  quarantaine 

Navire-câble  Tyrian  : — 

Entretien,  renouvellement  de  l'outillage,  etc 

Subsides,  papeterie,  matériel  de  ligne  et  de  bureau,  et  dép.  contingentes, 

Golfe  en  général     

Ontario  : — 

Réseaux  de  l'île  Pelée 

Réseaux  des  Territoires  du  Nord-Ouest 

Colombie-Britannique — 

Alberni-Cap  Beale 

Alberni-Clayoquot 

Golden -Windermere 

Kamloops-Nicola-Penticton 1 

Vernon-Kelowna J 

Nanaïmo-Comox ' 

Vancouver-Salt-Spring 

Victoria-Cap  Beale 

C.-B.,  service  général 

Yukon  : — 

Ashcroft-Dawson 

Service  télégraphique  en  général 


Total 


Dépenses. 

Revenu. 

$     c. 

%     c. 

4,073  74 
1,569  29 

"  216*66 

1,975  19 

500  00 

13,576  34 

17,072  45 

12,466  00 

2,948  76 

827  97 

695  16 

26  36 

172  97 

1,062  98 

2,066  95 

2  464  73 

1,877  35 

391  14 

68,310  81 
8,528  07 
8,034  28 

700  96 
28,632  05 

190  85 
5,547  52 

382  45 
3,258  45 

2,188  28 

52  69 
516  48 
656  19 

9,642  35 

6,292  95 

3,756  87 

249  90 

5,359  75 

1,293  49 

2,534  02 
185  03 
520  49 

169,763  34 
1,668  46 

64,979  87 

366,227  20 

91,061  70 

Observa- 
tions. 


tuf 


S© 


%«è 


3    «<£ 
"Vu  A 

O    OQ 


S^ 
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SERVICE  TÉLÉPHONIQUE  DES  MINISTÈRES. 

A  la  fin  du  mois  de  mars  1907  les  raccordements  téléphoniques  faits  avec  le  bureau 
central  de  la  compagnie  du  téléphone  Bell,  à  Ottawa,  et  imputables  au  crédit  spécial 
numéro  303  se  sont  élevés  à  la  somme  de  $9,513.31.  Ils  se  répartissent  comme  suit 
pour  les  divers  ministères  : — 


Ministère. 


Agriculture 

Auditeur  général 

Recensement 

Douanes 

Police  fédérale 

Cour  de  l'Echiquier 

Finances 

Gouverneur  général  (y  compris  système  privé) 

Chambre  des  communes  

Affaires  des  Sauvages 

Revenu  de  l'intérieur 

Intérieur  (y  compris  ligne  de  l'Observatoire)..    ....    

Musée  géologique : 

Justice 

Ministère  du  Travail  , . ..  , 

Gendarmerie  à  cheval. 

Marine  et  Pêcheries 

Milice  et  Défense 

Bibliothèque  du  Parlement 

Conseil  privé 

Ministère  des  Postes 

Travaux  publics  (y  compris  travaux  sur  la  rivière  Ottawa) 

Impressions  et  papeterie .    

Chemins  de  fer  et  Canaux 

Secrétariat  d'Etat 

Sénat 

Ministère  du  Commerce 


Bureaux. 

Résidences. 

Coût 
annuel. 

$      c. 

7 

4 

326  25 

6 

1 

202  50 

1 

1 

63  80 

o 

2 

207  53 

6 

3 

324  81 

1 

2 

77  43 

5 

4 

277  56 

7 

2 

324  63 

15 

3 

583  11 

4 

1 

142  56 

4 

4 

292  50 

35 

4 

1,203  75 

2 

2 

108  81 

7 

10 

493  56 

1 

2 

90  00 

3 

1 

108  81 

12 

6 

548  28 

13 

11 

701  01 

1 

2 

90  00 

3 

5 

247  50 

8 

5 

386  10 

36 

15 

1,588  50 

4 

2 

195  03 

7 

5 

338  31 

3 

4 

204  75 

6 

1 

195  00 

3 

4 

191  25 

197 

106 

9,513  31 

TABLEAUX  ANNEXES. 

Les  états  tabulaires  ordinaires  des  lignes  et  des  bureaux  du  personnel,  etc.,  du 
service  télégraphique  annexés  à  ce  rapport,  contiennent  toutes  les  additions  et  les  chan- 
gements faits  jusqu'au  31  mars  1907. 

D.  H.  KEELEY, 


Ottawa,  16  octobre  1907. 


Surintendant  général. 


SEKVICE  TELEGEAPHIQUE  DE  L'ETAT. 

Service  télégraphique  de  Terre-Neuve. 


i 

§ 

1 

Stations. 

Distance 
intermé- 
diaire. 

\gents  et  télégraphistes. 

Mémoire. 

i 

?, 

Port  au  Basque 

Cap  de  Ray  (phare) 

Milles 

0 
14 

$     c. 

50  00  ou  commission. 
50  00 

100  00 

N.  -B.  —La  commission  est  de  25  pour 
100  sur  toutes  les  dépêches  reçues 
ou  envoyées  par  le  bureau,  avec  la 
garantie  qu'elle  ne  sera  pas  moins 
de  $50  par  année. 

Totaux                

14 

N.-B. — La  ligne  courte  ci -dessus  est  construite  en  raccordement  avec  le  service  des  signaux,  et  se  relie 
à  Port  aux  Basques  avec  la  ligne  de  terre  de  la  compagnie  de  télégraphe  Anglo- Américaine. 
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Ces  embranchements  sont  opérés  par  la  Cie  de  télé- 
phone du  district  d'Edmonton. 

- 

ooioooaocNcoo 

c 

c 
i 
C 

z 

ï 

c 

- 
-7 

t 

s 

X 

I 

X 

c 

- 

X 

E 

§ 

t 

- 

*        , 

C 

•5 

X 

ï 
~ 

'S.- 
E  j 

►>  ce 

55 

. 

:' 

c 

-* 

g 

£ 

5 

5 

ce  ce 

Ci  CJ  3:  X  ^r 

oo°ooo2© 


~©  =  =  O  -t^> 

T3  S  § 

u  u  %*  u 

©  ©  ©  ©  Ci 


O  O  O  O  O 


„  3 


•Sïoa« 


o    . 

"  < 


oM^ph'S 


5     I   M 

ixis 


s  £  £ 


19— £25 


« 


H» 

QW 


02 


+3 

g 

43 

.2 

p 

SB 

oT 

r^ 

U) 

o 
Q 

PU 

^   çâ 

s  S 

co#0 
©"£ 

as 
il 

©^ 
o 

C 

c 

o 
o 

lO 
CN 

H.  Douglas  (Surint.)... 
J.   H.   Grierson   (répa- 
rateur)   

à 
o 

S-t 

Ph 

s* 

o  ce 

©.-H 

S  g 

-si 

X! 

© 


© 
-© 

a 

3  .  û 

•°     .JS  * 

©00M    S-, 

CD  WJ  «CD    * 
h      •>  >>  M 

.û   ©   O   » 

iall 

I 

1 


28 


MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 


7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 


4>Od 

fa  p  © 

3 

&©°        g.o-O                -o 

.2^  S     p,*»            0 

.  ,  p  2      2  S -^3             g 
g!s     S  8  |       S-°d 

«2°     2*1       ^3 

J^S     "^g        ^°^ 
•s§«î    £o°       3«rË 

t*        a      •— *     •  ^                ^  <5 

g&„      cA«»      g'50 

2 

"S 

S 

-03 

O 

S 

«©©œ-£&fa§    ^J 

<D   es  ©=3-5        2             "^    .    S 

S,'o"°11"î*    Si20 

©   „»  S-T3  ^  2^  w        O   w  p 

H~  *    1E  2  fl     ^  y  a 

Ph 
Ph 

© 
00 

p 

03 

© 

-1-3 

o 

0? 

h- 1 

3 

1     o      .  a     '.   n   «8.h          *-~©   © 
H  O  g   P  H   o£.P        ob-S   g 

o  fa  3'^o  g  «  M      g.2,£ 

p 
"5 

I 

g 

< 

i— i 

O 

©.S 

e3 

Tt* '         '         •         . 

OH                          O        t-i  O 
©O                          O        OO 

C5     - 
> 

5 

H05     ~     =     =     =  CÎ     =CiC5 
_iH                             i-l         r-l  îH 
I               .S    *3                                           *> 

S3 

â 

:        p  ©                     © 

-m   = 

= 

Hl 

•             **"P    -    =    s    -  ^    ~*3  t3 

:       3£             S    £S 

© 

T-l 

fi 

O 

O 
O 

+3       „     03 

6     •         oo 

S   : 

§i 

o 
o 

p,2  p 

^              0<N 

o 

00 

tH  "* 

1-1 

< 

^S  g 

!          t-T 

G? 

«j      « 

^          * 

M 

od 

:          ,5  bb 

xi 

Ph 

Q 

P 
Q 

•  00    ^ 

•  1P  -*J 

^ 

H 

'•*» 

•o  ©  -t>  fa 

jCÎ«:    :    :    :    :    :    :    : 

=    =    r 

P3 

o 

{3 

G? 

M 

Oh 

;         p  o  5p^ 

•w 

tj 

Pm 

S3 

5 

H 

05 

-u      •     • 

©' 

H 

O 
« 

1 

§  :| 

6 

o 

h- 1 

H 

î? 

< 

O) 

< 

1     si  il* 

©                    -4-3        .     3j"     P 

1 

•g 

j 

a 
c 

H 

a 
a 

c 
| 

< 

) 

© 
© 

%  a 
o  > 

fa 

© 

P 
O 

< 

t-l 

03 

C        ^^HbS<!ffle 

O 

» 

S 

S   ,    g 

ai              o      cq    -ce      o  o> 

CO^MOIC 

(NrHCO 

ce 

m 
fa 

2  fe.S 

,2                     ^ 

>H 

T— t  C<l 

(M(^ 

rf 

c3 

§5  § 
"m  g^S 

S  î 

1 

(M 

2 

U 

© 

o" 

-5 

o 

"o 

e 

il   1 

5 

i-h' 

^    -S 

^& 

03 
-5 

•3    '-2 

© 

a. 

^ 

eS 

<8 

P 

02 

1            <» 
&         P          P 

ï  J  1 

o 
^    É 
h 
'S  s 

Si  o 

^| 

»    ■   a 

ÎM 

§(81 
^    ©    P 

© 

c3   © 

i — i  ^  >^ 
o>i 
•S  gs 

fa  ê  i 

o   »  -u 

C 
C 
« 

i 

ç 
'Z 
ffa 

1 
1 

tz 

•Sii  i 

©  £  -^ 

fa.p  p 

L«  s  s 

© 

'oreum^ 

- 

C<) 

eq 

"* 

ua 

« 

t> 

» 

as 

Or- 

c< 

ce 

"*ir5«o 

v  .    LIGNES  TELEGRAPHIQUES  DE  L'ETAT 

DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 


29 


"e3 

49 

p 

•^ 

© 

T3 

© 

.S 

J$ 

© 

© 

ja 

T3 

a 

g 

bc 

il 

^© 

QQ 

© 

■•3 

© 

S 

0 

T3 

'o 

cB 

s 

-ta 

© 

.  a 

3 

© 

PMcl 

o 

•  O. 

-a 

-© 

0*5 

©«m 

© 

• 

3 

s 

>  -*° 

e8 

CÔ    gj 

-t-3 

43     _ 

© 

.si 

w 

o-a 

© 

si 

*g 

© 

fi  s 

43 

©  ° 

© 

bpcS 

o 

<u! 

looiaio 

d 

o  o  o  o 

a  a  es  a 

©          o 

Date  d 
la 
lominati 

i-l  rH  r-lrH 

Sssl 

M  h  h  fa 

©  o;  ©  © 

N 

rH  -H  r-lrH 

© 

BL|S 

© 

O    t»  O  O 

o.œ  oo 

O 
O 

o  S  oo 

o 

€£ 

ce  fi  t^  t^ 

8 

<J         «3 

6 

r-T 

ig  : 

m   G  u 

ja_§  S> 

>~  JC  ««J 

oo 

e3-u-© 

O 

far-=<    *» 

S 

bc&c  bc© 

S    •  ©     • 

o    -^    • 

«•-*»■ 

g 

1 

^oqBhî 

§<tjpj«] 

v— t— /v— ,— ' 

©     i 

S 'S  ri 

ri 

o      m 

lO 

§s§ 

© 

co 

ce 

Dist 

intei 
dia 

1 

e 

e 

g 

02 

S 

S 

*>  ^s 

"■3 
-g 
QQ 

•1* 
NI 

c 

3 

1 

©      rs 

>     W 

■oiaumjj 

«M 

30 


MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 


7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 


■S 

•«a 

4 

< 

H 
ni 


h  g1 


G? 

M 

w 

Ph 

<!} 

O 

H 
O 

M 
î> 
P3 

m 


a 

CD  C 

T3      '43 

fi      1 

a 


R  §  3 

as  c 


c5   0)  (5 
-1-3  +=>13 

•5. S  3 


M 


CD    ■     c8 

?  ë  § 


,eS    » 


§£ 


OT3 


CD 


«1 


,  o  S 

!    O    > 
oo   c8 


03    (j;    « 


CD 


•  S  o 

*>>  i 

«S         cp         co 
1-1 '«73^   CD 

I  h.A  eTl 
I  S  3. S  ï 
W    CD         g    g 

Bill 

w^  bo-a>  g 
P3  Pu 


3      fl 
o      2 

©•-.2 
73^  > 


i— I  SC  i— I         CO  CO  O  i-H  GO  iO  C5 

OOS         OOOC5000) 
00  Ci  CO         Ci  Ci  C5  00  CO  Oi  CO 


§1=  -fia  lit 

S-     Si     S-i  Sh             h    h     h     h    h 

CDCDCD  CD  CN    CD    CD    CD    CD    CD 

i-iHH  r-i  (M  «-"  i-l  r-l  i-H  iH 


ooo      ooooooo 

O  tt<  (M         ■*  "t"  CN  tjH  rti  rt<  CM 
(M  O  t-        lO  (N  lO  (N  lO  O  H 


^    ftCD 

-^-CD  +3 

-  ^    CJD 

fl     -  ci 

S* 


FoJ 

w  >>9 


C  HPhR 


0  s    •  *-;2 

■g    CD  3 -CD 

g  -ji   :  ©  += 

5    B    /  +•    ,  , 

c8   s-.   5   c8  -*r? 

-©  a  S  ce  4J 

-  -et  "s  a  s 

S-    g -CD    CD 
►  es   *-•   bO 

*  13  =3  >>      -J4  3 

:ggâcf|l 


•oaeumjj 


^      CD 


'g    CD 

£° 


Qo 

CD   O 
cSO 

xi  •— 

pu 


o 


•(M      ■ 


•  3^T5 

OBfl 
Pli   O   es 


"   O 


.2  ou 


O 


M     ©*3 

|ô"| 

H.T|0 

i-jO     » 

lO  o 

?:st 

s*"* 

UTSX 

3  73    O 
0    0=* 

3-HPh 

iedo 

Ë  -Xi 

IjEh 

5»  2    - 

o   C    S 

5W 

os^adâ 

sis 

|2eh 

*«ft  . 

-CD    6      . 

S.  S* 

.2   3^! 

S  3^ 

bî«5  s- 

a  O  s 

°-    s  - 

ÔQ.g. 


*S  &  «  3. 

•ipsg. 


JP3JJ2 

3       <B  O 

-1   O   CD  ^ 


3    " 

?! 

c^3 
oPh 


a)  3 

§  * 

o  g 

s  S 

ni  *5 


co  o  S 
§^c8 


CD    fc,    c«    fl 
c8rt     . 

Ph  %  % 


LIGNES  TELEGRAPHIQUES  DE  L'ETAT 


31 


DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 


H 

fe 

p> 

X 

a» 

H 

«4 
H 

w 

- 

~ 

pq 

< 

H 

X 

-H 
PQ 

3 

<. 

w 

~ 

h-i 

J 

«H 

C 

H 

w1 

s-i 

3 
o 
a 

à  des 
ointe- 

s 

03                                    "g1 

8" 

S  ©* 

i            8i 

G,                «s 

-03                                     03^ 

O 

S 

p.  « 

T!                                    -03    03 

0 

!        ir-s 

O 

s        ai 

03 

B-5 

O   eS 

Qi                             _^   <U 
43   0 

03           Q3 

s                £;£ 

B        B 

a~ 

gT3 

#bp      ^bû 

m    © 

"43                                  kl 

S 

s 

-03 

■81 

s§ 

si 
8^      .1 

es                               0   03 
03                                     fiH 

'S                 .503 

S                                     03-3 

8                 8^ 

ki           03 
3        43 

a  1 

'es       ^ 

^    -S 

03        _« 

03                        ^f                   b» 

03  aâ                        3  S 

jj-03                                 03    es 

03        3 

b    a 
0   •'-| 

o  o                gj               os 

ce   B                         C   0 

O         eS 

ki         œ 

ftO                    ^5                    00 

B>           ^           d. 

tn   %,                   es                   jj 

oj             1S  g 

Ph        03 

43     ?                               Pn                                  O 

«"                                    03     > 

43       'O 

s  ^             «             a 

03   eS                        03  eS 

S        B 

cl   &                  -2                    a 
■*f   03                                             CS 

g    03                        B                        H 

g^                         1    g 

g     .2 

£    -s 

2  s            °            « 
s5         |          | 

S-9              ga 

a     0 

03                               5                      i5> 

0                 5 

0      S 

O                     03                 ^ 

0                 fc 

O     Ph 

50         CM  COC^CO         00  00      • 

X 

•.JO 

es  cq  0 

■s  1 

Ci        O  Ci  Ci  O        Ci  Ci      • 

Ci 

•Ci 

Ci  O  O 
OOCi  Ci 

00         Ci  00  00  Ci         00  00      • 

00 

00 

îH         i-H  tH  i-H  iH        t — i  r— I 

1—1 

'  rH 

1-HtHtH 

Date 
la 
•minât 

^i     ki  t-  ki  ki        w   • 

> 

es 

•  > 

•  O 
B 

•  ki 

0^1 

OT3   S 
ki    ki    ki 

o 

OJ           03    03    03    CU                b-      • 

85 

•    03 

03    0    03 

c 

t-H         tH  tH  i— 1  ^-<         CC  i— 1      • 

•  1—1 

1— 1  1— 1  t-H 

43    M  J» 

d 

S    8J88    8§  :§"£" 

S 

O 

O 

•g!  S   3 

CD        OflOO        OO        - 

iSw 

0 

03 

«0 

ogo 

CM   qN 

8 

O 

as  « 
< 

m 

O         CM    BO  tO         OGC         S 

o                 :     8 

0 
b- 

9 

-G                           r^ 

'      ^    '"S 

^3 

03°  JS 

À     -À 

a         a 

I       ^    i  "TJ 

0< 

S  — 

a  :  a 

eS                ç5 

«s     .  o 

es 

O   es 

eS     i  es 

03 

bc       -  bc  - 

kl 

-C   ki 

abc 

bc  ;  a 

'S 

-03               -03 

-03       •    g 

-03-03 

^03    .^© 

-03               -03           ki         -03    ki    o 

^ 

3-© 

^3      -^3 

43                       43               rj             43      S     g 

43    •  43 

£ 

43         -£43           03         43    03    O 

_,j 

03  43 

43    •  43 

K 

®      i  *      "es      01e^ 

03 

•O    03 

03    ;  03 

43            4^   43             g            43     grj- 

43 

43    43 

43     .  43. 

B        05  c    =  c3        S  eS     . 

d 

B  B 

B     •  B 

0        *œ   33         a        03   ^  ki 

03 

0    03 

03      •    03 

bC         03    ht       -03          bC-03    3 

CD 

bc  te 

bc    •  bc 

<3 

<< 

<   :< 

ci 
-m 
o 

2^q  j| 

ISPQ>  .g 

•  0 
:Q 

0 

d    • 
0    . 

3  s 

>> 

O 

es 

B     : 

0    • 

03    B 

^1   '   : 

3reS      . 

jei  :-: 
§^  Il 

1 

iMi5p«|M 

as 

03 

P^ 

03    O 

ra<tl    •  © 

PR         .2,^    03^    03  2    S    S 

43 

ki 

SPh'^Is 

<î 

ÏIWÏVG* 

| 

5 

©          <S 

H^ 

sow 

phICI 

HN 

o   ,   £ 

S   03   c3 

03 

O        O     CO           CM 

(M            CC            ; 

C 

rH 

t«-t- 

X 

°g^g^ 

% 

»  ers 

2 

•-H    ._    '03 

o    a 

S 

w 

i 

II 

e 

5q 

^«3   : 

« 

j5 

s» 

03      • 

s 

O 

CO 

6  ■*»   <û 

03      • 

S 
s 

k. 

s 

Ô 

1 

C 

0     ai 
43    zl 

i  s 

g      0 
'S     'S 

3 
O 

>> 

03 

E  x 

11 
cScï 

•s 

'J 

9 

p- 

1 

a 

< 

ki      • 
9    03- 

'S  © 

1* 

P5Q 

•ojaums^ 

- 

<      cm    ec 

-     tç 

CO 

b-a 

> 

r-lfiM 

32 


MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 


7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 


S 

■? 

H 

I 

P 

t) 

H 

P 

fe 

i4 

«5 

W 

H 

M 

PM 

« 

<3 

W 

tf 

w 

O 

CÛ 

-H 

S 

h-l 

O 

^H 

S 

H 

o 
o 

$ 

a 

)-* 

S 

c 

s 

03 
03 

l 

£ 

a      s 

*1 

03 
03  ^j 

tSpil 
mer. 

tAth 

Q3rH             03 

Q3-S           0 

d 
c 

'o 

a 

nklin- 

te,  Ne 

iculiei 

cordée  avec  Windermere,  Wilm 
ii             Spillimacheen  et  Ai 
ntendance  locale, 
cordée  avec  Windermere,  Wilm 
nt  conjoint  du  Pac.  Can. 

portion  pour  cette  ligne. 

le  traverpant  le  canal. 

ion    s'étendant    de    Fra 
adresse  du  bureau  de  posi 

cordement  par  câble  part 

Pro] 
Câb 
Sect 

Rac 

o       &  o  o 
eg        3  ci  Su 

(N  CO              (M        (N(M(M      • 

(M         rt<  (M      ■  •* 

»          § 

O  O     •       O       o  o  o 

OS  OS      •        OS        OS  OS  OS 

O      -OO      -O 

OS      •  O  OS      ■  OS 

73   -1 

rH  i—l      •        i—l        i— 1  i— 1  i-l 

rH      -rHrH      •  rH 

S*  a 

d  ^â    '      43       d 

"03    O      "          t)         -03     =     =      • 

T   O     ;         O       T3 

•n     .  -r-rr-i     .  Tj 

s*  f*     •        U         s-   t-   s-     • 

f-,       •    u    ^       •    S* 

O 

©    4)                 03           03    03    03 

03      •    03    ©      -03 

d 

HH      ■         rH         rH  rHrH      • 

rH       •  rH  iH       •  rH 

£3  -eTS 

o  d    :      o      oo  o    • 

d      °fflft:    °     °°°   : 

C 
C 

5                                  O      •      -O      • O 
5                                O      ;      •©      ;© 

S 

Appoi: 

men 

annui 

ON      ■        O        O  OO      • 
(M      •      •        O         (M  GO  (M 

C 
C 

5                              o     '     '  O     •  O 
5                               CO            •©      ■  «M 

O 
«O 

HH      ■        O         t~fr-t~      • 

«&           o    • 

o  : 

C 
C 

5                                  t>.      •      -Ci      •"* 

rH 

•     •     "O 

tl     '.     .  û     l     "• 

-CJ2    •        •        •    •    :  a 

3    •    •  P    «jd 

tnplois. 

et  télégrap 
et  télégrap 

réparateur , 

réparateur 
ateur 

réparateur, 
a  d'accomm 

t  reparate 

itts 

t  reparate 

t  télégrap 

H 

03      ;p.    03      -03 

43    43                      43             43     ^    43     S 

as-      eî      fiscs 

43         .             43         .   43 

S      •<»»>    03      •    03 

03    03      •           03          03    0,  03    S 

bDbD     ■          bC         blD-03    bD  3 

bD            .    bD         bD 

<J<3    "     «JJ     <!#«!« 

<t\    -o<    '■< 

gents,  etc. 

Haslam.    . 

Waterhouse  . . 

Girard 

L.  Thompson . . 
r.  HiUier     .  . . . , 

; 

! 

Power 

>rdem.  télép . . . 

F.  Dunn 

cor.  télep 

> 

) 
) 

) 

«3 

<<  :    M'    ^w-«  ! 

p^'s  :    w    ^— 'ta  : 

tance 

ter- 

iaire. 

O<N00        O             oi     • 

:ë 

'                     o»oio    «o    CO 

(M 

rH               r-tç©      • 

c- 

rH     CO 

OS 

w   (3T3 

a-1 

'.               w             .    !      I 

••ss                    *    ;    ■ 

g         ;  :  :s  : 

1      :  :  :    : 

Bureaux. 

Ligne  d'Albc 
Clayoquot 

Alberni  

New-Alberni. 
Franklin-  Creek 
câble  de  ^  mi 
Uchucklesit*. 

Ucluelet. ... 

43 

8 

c 
o 
> 

O 

oc 

.S 

J3 

HH 

> 

5 

* 

£ 

Ligne  de 
Golden  Winde; 

Wilmer. 

Athalmer 

Windermere . . 

Spillimacheen. 

Golden 

> 

1 

•oaauin^  1 

h(n          ec        tjh 

>o 

rH  (M  CO     Tt<     *& 

v  LIGNES  TELEGRAPHIQUES  DE  L'ETAT 

DOC.  PARLEMENTA" PE  No  19 


33 


a 

o 

i's 

3§ 


ooooo 

Oi  Si  Ci  Ci  Ci 


h    h    h    h    b 
^)    q;    q^    0    0 


X 


s2 


si* 


0>    3 

-8-° 


•oiaum^ 


CNCO 


34  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  V 

7-8  EDOUARD  VII  DOCUMENT  PARLEMENTAIRE  No  i9  A.  1908 

SERVICE  TELEGRAPHIQUE  DE  L'ETAT.—  Suite. 


LIGNES    DU    YUKON. 


Etat  donnant  les  noms,  les  appointements  mensuels,  etc.,  des  employés  du  service  télé- 
graphique du  Yukon,  y  compris  les  lignes  d'embranchement  de  Port-Simpson, 
Barkerville,  Quesnel  et  Lillooet. 


g 

Appointe 

<03 

Bureau. 

Nom  et  emploi. 

ments 

Tarif. 

Taux  de 

a! 

mensuels. 

nuit. 

•s 

%    c. 
60  00 

H.  B.  Rochester,  télégraphiste... 

42  00 

C.  Belleau 

42  00 

1 

Ashcrof  t V 



M.  A.  Armstrong           n 

J.  D.  Fraser,  réparateur 

Et.  P.  Quain,  commis 

39  00 
75  00 
83  00 

Bureau  d'accommodation 

com.,  50  p.  c. 

25    et 

2 

25   et 

Cache-Creek ~| 

4 

„                        „            

n 

25    n 

2 

25    n 

2 

Bonapart !  * 

Si 

Mme  Bryson..     

i 

50    „ 

3 

25    ,. 

3 

Pavillion j 

36^!S.  A.  McFarlane.  aèrent  et  repar. 

60  00 
60  00 
60  00 

50    „ 
25    ., 
25    ,. 

3 

2 
2 

25    „ 

25     m 
25    „ 

4 

22 
33 

E.  LeBourdais,  télég.  et  réparât. 
D.  M.  LeBourdais,           h 

5 

Clinton 

6 

115  Mile-House 

55 

J.  Taylor,  télégraphiste 

S.  H.  Patenaud,  télég.  et  répar. 

60  00 

50    n 

3 

30    „ 

2 

7 

150            „          

35 

60  00 

50    ., 

3 

30    n 

2 

« 

Harpers-Camp —  "ï 
Bullion Vf 

33 

9 

27 

O.Landry,  télégrap.  et  réparât. 

66  66 

50    i, 

3 

30    ,, 

2 

10 

Quesnelle-Forks  ..  ) 

4 

C.  H.  Smith,       i, 

60  00 

50    n 

3 

30    „ 

2 

11 

Soda-Creek 

28^ 

G.A.Broughton  m                    h 

60  00 

50    n 

3 

30    n 

2 

12 

Alexandria 

21 

T.  F.  Murphy,    „                    ,. 

75  00 

50    „ 

3 

30    ,. 

2 

13 

Quesnel 

33 
46 

Cariboo  Consolidated  Co 

J,  Sterne,  télégraphiste  et  réparât. 

com.,  5    p.  ç. 
60  00 

50    n 
50    ,. 

3 
3 

14 

LafontaineJ 

15 

15 

70  00 

16 

Black  water  et  Fraser- 

Lake 

42 

37 

J.  H.  Waller,  télégraphiste 

J.  W.  HowisOn,         h             

75  00 
75  00 

75    „ 
75    „ 

5 
5 

17 

70  00 

32 

W.  J.  Milne,  télégraphiste 

75  00 

75    „ 

5 

18 

Stoney-Creek 

J.  D.  Charleson,  réparateur 

70  00 

21 

G.  W.  Proctor,  télégraphiste 

75  00 

75    „ 

5 

19 

M.  McNevin,  réparateur.. 

W.  Heinz,  télégraphiste  . .    

70  00 

75  00 

55 

w 

70  00 
70  00 

100        H 
100        N 

7 
7 

27 

E.  Barrett            ,.          

21 

South-Bulkley 

J.  A.  Hodder,  télégraphiste  .... 

75  00 

22 

North-Bulkley 

H.  N.  Boss,  télégraphiste 

75  00 

125    » 

10 

23 

Bulkley-Ranch 

52 

H.  Fink,  réparateur , .    ... 

70  00 

125    „ 

10 

24 

Morricetown 

G.  M.  Swan,  télégraphiste 

100  00 

125     ,. 

10 

25 

Hazleton 

50 

E.  R.  Cox                .,            

E.  E.  Charleson,  contrem.  répar. 
J.  C.  K.  Seeley,  réparateur 

F.  Charleson                 m          

E.  Tomlinson,  télégraphiste 

100  00 

150  00 

75  00 

70  00 

50  00 

125    h 

10 

2(5 

Meanskinisht§ \ 

Skeena-Canyon§  . .   J 

35 

R.  Tomlinson,  réparateur 

75  00 
75  00 
70  00 

27 

47 

C.  Durham,  réparateur 

J.  D.  Mclntosh,  télégraphiste. . . 

75  00 

28 

Lorne-Creek§.  . .      ( 

24 

W.  S.  Dobbie 

75  00 

150    ,. 

10 

2!J 

Grav'l-Yard-Poi't§  V 

A.  E.  Johnston,  réparateur 

W.  J.  O'Neill,  télégraphiste 

70  00 
75  00 

30 

Telegraph-Point§. .  y 

53 

W.  R.  Flewin,  réparateur 

A.  Laf ontaine 

70  0C 
75  0C 

150    „ 

10 

31 

A  berdeen§ 

4| 

R.  Donaldson,  réparateur 

M.  W.  O'Neill,  télégraphiste 

70  0C 
50  0C 

32 

Port-Sirapson§.  . . . 

39 

H.  A.  Cullon, 

75  0C 

33 

1er  Cabin 

27 

Hugh  Taylor,  réparateur 

G.  T.  Carpenter,  télégraphiste  . 

70  0C 

75  0C 

84 

2e  Cabin 

22 

W.  Loiselle,  réparateur 

70  0C 

' 

*  Embranchement  d' Ashcroft.        f  150  Mile-House.        J  Quesnel.     §  Hazelton. 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 

SERVICE  TÉLÉGRAPHIQUE  DU  YUKON— Suite.. 
État  donnant  les  noms,  appointements  mensuels,  etc.,    des  employés  du  service  télégra- 

graphique  du  Yukon — Suite. 
LIGNES  DU  YUKON-Suite. 


i 

Stations. 

«s -S 
Sa 

Nom  et  emploi. 

Appointe- 
ments 

Tarif. 

Taux  de 

= 

0 

S  | 

mensuels. 

nuit. 

A 

P 

$        c. 

$         c. 

36 

25 

W.  J.  Tonvie,  télégraphiste 

P.  Burnell 

E.  A.  Hawley            ..              

75  00 

36 

20 
20 

75  00 
100  00 

37 

5e  Cabin 

C.  Jepson,  réparateur 

$3  par  jour 

8H 

20 

G.  T.  Brown,  télégraphiste 

T.  E.  Harkin              ,,          

«Tas.  Mooney               n          

100  00 

39 

7  e  Cabin 

19 
19 

100  00 
100  00 

40 

8e  Cabin 

L.  Dubois,  réparateur 

$3  par  jour 
100  00 

41 

9e  Cabin 

17 

J.  Muir,  télégraphiste 

G.  Hîll,  réparateur 

$3  par  jour 

42 

Echo-Lake 

32 

F.  N.  Jackson,  télégraphiste. . . . 
J.  Lowery,  réparateur 

100  00 

$3  par  jour 

100  00 

43 

25-Mile-Cab'n 

25 

J.  H.  Mûrie,  télégraphiste 

J.  W.  Hovey,  réparateur 

$3  par  jour 

44 

Iskoot . 

16 

J.  W.  Watts,  télégraphiste 

W.  Warnock,  réparateur 

100  00 
$3  pa   jour 

175    ii    10 

15 

Telegraph-Creek 

éi 

A.  S.  Gillespie,  télégraphiste 

W.  S.  Simpson,  réparateur 

A.  J.  Charleson,  contrem.  répar. 

100  00 

175  00 

50  00 

40 

Shesley 

45 

W.  P.   Bail,  télégraphiste 

Geo.  E.  Adsit,  rép  irateur 

82  50 
75  00 

47 

Nahlin 

-        61 

S.  G.  Lawrence,  télégraphiste. . . 
R.  McKay,  réparateur 

82  50 
75  00 

200    ,i    15 

48 

Nakina , 

49 

Geo.  Coutts,  télégraphiste 

J.  Haston,  réparateur. .      .    

82  50 
75  00 

10 

Pike-River 

40 

R.  J.  Bar  ton,  réparât,  et  télégr.. 

82  50 

5(J 

Atlin 

23 

F.  W.  Dovvling,  télégraphiste. . . 

A.  B.  Taylor 

D.  H.  Gagné,  contrem.  réparât.. 

116  66 

100  00 

75  00 

51 

Center-Cabin 

35 

225    n    15 

52 

Tagisb 

40 



M.  Grimes,  télégraphiste. . . 

Adam  Dickson,  réparateur 

Gastin  Aish                ..          

82  50 
75  00 
75  00 

53 

Cariboo-Crossing     .  . 

18 

S.  R.  Chambers,  télégraphiste. . . 

82  50 

54 

White-Horse 

05 

H.  Gilchen,    surint.  suppléant. . . 

J.  P.  Champagne,  commis 

G.  S.  Flemming          m         

G.  Henderson,  réparateur 

Wm.  Watson,  messager 

T.  Wakamoto,  gardien  et  cuisin. 

175  00 

150  00 

112  50 

115  00 

75  00 

25  00 

75  00 

250    -,    15 

55 

Lower-LeBerge 

59 

Douglas  Potts,  télégraphiste 

82  50 

56 

Hootalinqua 

30 

W.  Peters,  télégraphiste 

82  50 

M 

Big-Salmon 

34 

H.  O.  Lokken,  réparateur 

75  00 

68 

Tantalus 

30 

R.  Daoust,  télégraphiste 

82  50 

69 

Five-Fingers 

R.  0.  Freeman,  télégraphiste . . . 

82  50 

60 

Yukon-Crossing 

8 

Aubry  Tennant            "           

K.  Smith,  réparateur 

82  50 
75  00 

275    ,.    75 

01 

Fort-Selkirk 

50 

Bruce  Watson,  télégraphiste .... 

82  50 

62 

Selwyn 

30 

R.  P.  Hall 

82  50 

N.  Wade,  réparateur 

75  00 

63 

Stewart-River 

75 

Chas.  N.  Graham,  télégraphiste. 

82  50 

64 

Ogilvic 

23 

J    W.  Wilkinson 

82  50 

300    „    20 

66 

Dawson 

48 

W.  Brownlow,  gérant 

G.  A.  McLachlin,  télégraphiste.. 

150  00 
125  00 

F.  A.  Hanley 

125  00 

A.  B.  Clegg,  télégraphiste 

125  00 

H.  Douglas,  jr.,  messager 

$3  par  jour 

Mde  D.  Hunt,  gardien  et  cuisin . 

100  00 

Jas.  McMenamin,  réparateur.. . . 

80  00 



C.  A.  Couture,  contrem.  réparât. 

125  00 

66 

Forty-Mile 

55 

W.  H.  Mullin    télégraphiste 

82  50 

07 

Frontière 

40 

325    n 
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SERVICE  TÉLÉGRAPHIQUE  DE  L'ÉTAT— Fin. 

État  donnant  les  noms,  appointements  mensuels,  etc.,  des  employés  du  service  télégra- 
phique du  Yukon. — Fin. 

LIGNES  DU  YUKON-Jin. 


i 

g 

Stations. 

Distance 
intermé- 
diaire. 

Nom  et  emploi. 

Appointe- 
ments 
mensuels. 

Tarif. 

Taux  de 
nuit. 

J.  T.  Phelan,  sur.  suppléant 

J.  J.  Healy,  commis 

Emma  Keays,  sténographe 

$    c. 

200  00 

140  00 

60  00 

$    c. 

Tarif  des  lignes  télégraphiques  du  Yukon. — Le  tarif  ci- haut  mentionné,  pour  le 
points  au  nord  de  Quesnel,  est  un  tiers  de  moins  que  celui  adopté  en  premier  lieu, 
lequel  était  calculé  sur  une  base  générale  de  50  centins  par  cent  milles  et  25  cencins 
pour  chaque  cent  milles  additionnel,  la  distance  computée  d'Ashcroft. 

Le  tarif  local  entre  les  bureaux  au  nord  de  Quesnel  est  calculé  sur  la  base  de  50  cen- 
tins pour  100  milles  et  20  centins  pour  chaque  100  milles  additionnel  ;  et  entre  bureaux, 
au  nord  d'Atlin,  50  centins  par  100  milles. 

Messages  par  câble. — Par  câble  transatlantique  pour  les  bureaux  au  nord  d'Ashcroft, 
le  tarif  est  double  de  celui  mentionné  dans  la  ligne  précédente  :  Barkerville,  3x2  =  6  cen- 
tins ;  Dawson,  20  x  2=40  centins  par  mot. 

Par  câble  transpacifique,  ajouter  4  centins  par  mot  au  tarif  régulier  :  Barkerville, 
3  +  4=7  centins  ;  Dawson,  20  +  4=24  centins  par  mot. 

Messages  de  la  Presse. — Le  tarif,  sur  toute  la  ligne  est  un  centin  par  mot,  avec 
minimum  de  $1.  Excepté,  la  section  Barkerville,  Ashcroft  (local)  avec  minimum  de  50 
centins. 

La  ligne  du  Yukon  se  raccorde,  à  la  frontière,  avec  le  système  télégraphique  du  gou- 
vernement des  Etats-Unis 


LIGNES  TÉLÉGRAPHIQUES  DE  L'ÉTAT. 


TARIF  SPECIAL. 

Messages  par  câble. — On  trouvera  dans  le  tarif  spécial  du  Yukon,  ci-annexé,  les 
taux  des  messages  par  câble  transmis  sur  la  ligne  du  Yukon. 

Ailleurs,  le  tarif  des  messages  transatlantiques,  transmis  sur  les  lignes  de  l'Etat  est 
le  même  que  celui  des  dépêches  ordinaires,  sauf  dans  le  cas  où  le  tarif  ordinaire  est  plus 
élevé  que  25  centins  ;  dans  ce  cas  le  taux  sur  les  lignes  de  l'Etat  est  de  4  centins  par 
mot,  avec  prix  minimum  de  25  centins  par  dépêche.  Par  exemple  :  Pour  les  dépêches 
de  six  mots  ou  moins,  le  prix  est  de  25  centins  sur  les  lignes  de  l'Etat. 

Pour  les  dépêches  de  sept  mots,  le  prix  est  de  (7  x  4c.)  28  centins  sur  les  lignes  de 
l'Etat. 

Pour  les  dépêches  de  12  mots,  le  prix  est  de  (12  x  4c.)  48  centins  sur  les  lignes  de 
l'Etat. 

Dans  tous  les  cas,  la  computation  des  mots  comprend  l'adresse  et  la  signature, 
comme  dans  le  tarif  du  câble  transatlantique. 
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Messages  de  la  Presse. — Le  tarif  des  messages  de  la  Presse  sur  les  lignes  de  l'Etat 
(excepté  la  ligne  du  Yukon)  est  de  20  centins  par  100  mots  ;  il  n'est  pas  reçu  de  message 
de  moins  de  20  centins. 

Pour  la  ligne  du  Yukon  le  tarif  est  de  1  centin  par  mot,  le  prix  minimum  est  de  $1  ; 
ceci  s'applique  à  toute  la  ligne.  Excepté,  la  section  (locale)  Barkerville,  Ashcroft,  le 
prix  minimum  de  50  centins. 


TARIF  REGULIER. 

NOUVELLE-ECOSSE. 

Ligne  de  Sydney-Nord  à  Meat-Cove  et  Mabou — Tarif  local,  25-1*  (18  bureaux). 


Grand  Bras-d'Or Tarif 

New-Campbellton  (Kelly's-Cove) 

Englishtown . .  , 

Baddeck 

Murray 

Indian-Brook 

Rivière-aux-Français 

Ingonish-Sud -. 

Ingonish 

Havre-de-Neil 

Dingwall 

Baie-Aspy . 

Meat-Cove 

Baie-de-Plaisance 

Chéticamp , 

Grand-Etang 

Margaree,  N.-E 

Havre-de-Margaree 

Margaree,  S.-O 

Broad-Cove  (Inverness) 


direct  15-1  de  Sydney-Nord,  bu 


eau  W.U. 


Les  dépêches  de  nuit  sont  échangées  avec  la  compagnie  de  téléphone  Western 
Union  pour  les  bureaux  situés  sur  cette  ligne.  Tarif,  1  centin  par  mot  avec  minimum 
de  15  centins.  Le  tarif  local  de  nuit  est  de  1  centin  par  mot,  avec  minimum  de  25 
contins; 

Ligne  de  Barrington  à  Cap-Sable — Tarif  local  12-1. 

Newellton Tarif  direct  12-1  de  Barrington,  bureau  W.  U. 

Phare  du  Cap  Sable 

Cette  ligne  est  maintenant  exploitée  par  la  compagnie  de  téléphone  locale.  Il  est 
stipulé  dans  le  bail  que  l'ancien  tarif  télégraphique  ci-haut  devra  être  maintenu. 

NOUVEAU-BRUNSWICK. 

Ligne  de  Chatham  à  la  P ointe- Escuminac — Tarif  local  25-1.  (If  bureaux). 

Baie  du  Vin Tarif  direct  15-1  du  bureau  de  Chatham,  G  N.W. 

Lower  Hardwicke "  "  " 

Escuminac "  "  " 

Phare  de  la  Pointe  Escuminac  "  "  " 


*  N.  B.—  Les  chiffres  25-1  ou  50-2,  etc.,  signifient  que  le  tarif  est  de  25  centins  ou  50  centins  par  dix 
mots,  et  1  centin  ou  2  centins  pour  chaque  mot  en  plus. 
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Ligne  de  Eastport,  Me.,  à  Campobello,  Grand-Manan  et  aux  îles  Whitehead  (9  bureaux). 
Tarif  local  entre  les  bureaux  de  Grand-Manan  et  les  îles  Whitehead,  15-1  ;  Grand- 
Manan  et  Vile  Campobello,  25-2  ;  les  Iles  et  Eastport,  Me.,  25-2. 


Welchpool,  Carapobello Tarif  direct  25-2  de  Eastport  Me.,  bureau  W.U. 

Grand-Manan  " 


Flagg's-C  o  v  e 


Castalia 

Woodward's-Cove 
Grand-Harbour .  . 

Seal-Cove 

Southern-Head .  .  . 
Cheney's-Head . .  , 
Iles- Whitehead  .  .  . 


QUEBEC. 


Ligne  de  Gaspé  à  l'île  Anticosti,  Q.  (9  bureaux) — Tarif  local  entre  les  bureaux  de  Vîle, 
25-1  ;  Gaspé  et  les  bureaux  de  Vite,  50-2. 


Pointe  S.-O... 

Lac  Salé 

Crique    dé    la    Chaloupe — 

(Shallop-Creek) 

Pointe-Sud 

Pointe-Heath .  . 

Baie-du-Renard 

Rivière-Becscie 

Pointe-Ouest 

Baie-des-Ànglais 


Tarif  direct  50-2  de  Gaspé,  bureau  G.  N.-W. 


Ligne  de  Meat-Cove,  C.-B.,  N.-E.,  aux  îles  de  la  Madeleine,  Q.  (9  bureaux) — Tarif  local 
entre  les  bureaux  de  Vîle,  25-1:  Meat-Cove  et  les  îles,  50-2;  les  bureaux  sur  la 
ligne  de  Meat-Cove  et  les  îles,  50-2. 


Ile-Amherst Tarif  direct  50-2  de  Sydney-N.,  N.-E.,  bureau  W.U. 

Phare  d'Amherst   

Etang-du-Nord,  village 

Etang-du-Nord,  phare.    .'.... 
Cap-aux-Meules  (Grindstone). 

Havre-aux-Maisons 

Grosse-Ile 

Grande-Entrée 

Rive-sud 

Ile-Bryon 


Ligne  de  Meat-Cove,  C.-B.,  N.-E.,  à  Vîle  Saint-Paid — Tarif  local  entre  les  bureaux  sur  la 
ligne  de  Meat-Cove  et  Saint-Paul  50-2  (1  bureau). 


Phare  de  l'île  Saint-Paul  à  Sydney-Nord,  N.-E.,  bureau  W.U. 
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Ligne  de  Québec  à  la  station  de  quarantaine  de  la  Grosse-Ile  (7  bureaux) — Tarifs  locaux 
entre  les  bureaux  sur  l'île  d'Orléans  et  l'île  aux  Beaux,  15-1  ;  sur  l'île  d'Orléans, 
nie  aux  Beaux  et  Québec,  15-1  :  sur  l'île  d'Orléans  et  la  Grosse-Ile,  25-6  ;  sur  Vile 
aux  Beaux  et  la  Grosse-Ile,  15-1. 

Saint-Pierre,  île  d'Orléans Tarif  direct  15-1  de  Québec,  bureau    G.N.W. 

Sainte-Pét  rouille 

Saint-Laurent "  "  " 

Saint-Jean 

Saint-François "  " 

Sainte-Famille 

Ile  aux  Réaux 

Grosse-Ile "  25-1 

Lignes  du  district  de  Chicontimi,  y  compris  les  points  à  l'ouest  de  Bersimis. — Tarif 
local  15-1  entre  les  bureaux  situés  dans  un  rayon  de  100  railles;  au-dessus  de  100 
milles  de  distance,  25-1.  Entre  les  bureaux  et  sur  la  ligne  du  gouvernement,  ainsi  que 
sur  la  ligne  du  G.N.G.,  jusqu'à  Québec  inclusivement,  25-2.  Pour  les  messages  entre 
les  bureaux  au  delà  de  Québec  et  passant  sur  le  G.N.W.,  c'est  le  taux  ci-dessus  men- 
tionné, plus  le  plein  prix  de  la  compagnie  de  télégraphe  G.N.W. 

Lignes  entre  Bersimis  et  Baie-Château,  y  compris  l'embranchement  d'Anticosti,  à 
partir  de  Longue-B ointe  de  Mingan. — Tarif  local  entre  les  bureaux  compris  dans  un 
rayon  de  100  milles,  15-1  ;  au  delà  de  100,  25-1  ;  entre  la  terre-ferme  et  Anticosti, 
50-2.  Ces  mêmes  taux  s'appliquent  anx  bureaux  de  la  ligne  de  l'Etat,  à  l'est  et  l'ouest 
de  Bersimis. 

La  vérification  de  toutes  les  affaires  transignées  avec  la  ligne  du  G.N.W.  se  fait  à 
Québec. 

ONTARIO. 

Ligne  de  Leamington  à  l'île  Belée  (circuit  de  téléphone) — Tarif  local  entre  Leamington 
et  la  Bointe-Belée,  151  ;  terre-Jerme  et  bureaux  de  l'île,  25-1  ;  bureau  sur  l'île  15-1 
(8  bureaux). 

Gun-Club-House,  terre-ferme. 15-1  de  Leamington,  bureaux  G.N.W. 

Pointe-Peléé,  terre-ferme " 

Doek-Leamington " 

Bairds 

Phare  de  la  Pointe-nord,   Ile-Pelée " 

Dock-Nord,  Ile- Pelée 

McTntyre's  Corners « " 

Dock-Ouest  de  l'Ile-Pelée 

Dock -Sud 


TERRITOIRES    DU    NORD-OUEST. 

Ligne  de  Qu'Appelle  (gare  du  Bacifique  Canadien)  à  Edmonton,  Alberta — Tarif  local 
15-1,  25-2,  50-3,  pour  distances  de  10  à  600  milles  (13  bureaux). 

Fort-Qu'Appelle 25-2  Qu'Appelle  ou  Saskatoon. 

Toutchwood 

Saskatoon "  " 

Saskatoon  (Ts.    bureau   du   tél.   du 

Pacifique  Canadien) "  " 

Henrietta    , "  " 

Battleford 
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Bressaylor 25-2  Saskatoon  ;  50-3  Qu'Appelle  ou  Edmonton. 

Lac-aux-Oignons "  " 

Moose "  " 

Saint-Paul  de  Métis 50-3  Saskatoon  ;  Qu'Appelle  ou  Edmonton. 

Lac  à  la  Selle,...  >a 

Victoria 25-2  Edmonton  ;  50-3  Qu'Appelle   ou    Edmonton. 

Andrew 

Star , 

Fort  Saskatchewan "  " 

Edmonton  (bureau  de  trans. 

Pacifique-Canadien) "  " 

Athabaska-Landing "  " 

Ligne  de  Mâchoire  oV  Orignal  (gare  du  Pacifique-Canadien)   à  la  Montagne-des-Bois — 

Tarif  local,  25-2  (1  bureau). 

Montagne-des-Bois 25-2  de  Mâchoire-d'Orignal. 

COLOMBIE-ANGLAISE. 

Ligne  de  Victoria  à  Cap  Beale — Tarif  local,  50 -S  (6  bureaux). 

Sooke 50-3  Victoria,  bureau  de  télégr.  Pacifique-Canadien. 

Pointe  à  la  Loutre " 

Rivière  Jordan " 

Port-San-Juan " 

Phare  de  Carmanah " 

Cap  Beale " 

Ligne  de  Nandimo  à  Comox. — Tarif  local,  25-2  (9  bureaux). 

Wellington  (P.  C.  et  E.  E.  et  N.) . .  25-2  de  Nanaïmo. 

Parksville u  ou  Wellington. 

BaieFanny 

Cnmberland "  " 

Baie  Union "  " 

Mines  Union "  " 

Courtney ...  "  " 

Comox • "  " 

Alberni  (embranchement) "  " 

Ligne  oV  Alberni  au  Cap  Beale — Tarif  local,  50-3. 

Entre  les  bureaux  sur  la  ligne  de  Victoria — Cap  Beale  et  celle  de  Nanaïmo-Camox, 
via  Alberni,  50-3. 

Ligne  de  Golden  à  Windermere — Tarif  local,  25-2. 

Athalmer 25-2  de  Golden  (Pacifique-Canadien). 

Wilmer "  " 

Windermere "  " 

Ligne  de  Kamloops  à  Lower  Nicola.     {Téléphone,)     (16  bureaux.) 

Les  raccordements  sont  loués,  et  les  locataires  sont  payés  une  commission  sur  les 
messages  envoyés  par  ceux  qui  ne  sont  pas  souscripteurs.  Tarif  local,  25-2,  à  partir  de 
Kamloops,  et  25  centins  pour  les  conversations  durant  5  minutes,  ajoutez  la  moitié  de 
ce  taux  pour  chaque  cinq  minutes  additionnelles,  ou  chaque  fraction  de  cinq  minutes. 
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Réseau  du  Yukon. 

Les  taux  sur  les  lignes  du  Yukon  sont  mentionnés  daus   le  tableau  du  personnel, 
compris  dans  les  pages  précédentes. 

SOMMAIRE. 

Bureaux  sur  les  lignes  de  l'Etat , . . .  .      327 

Bureaux  de  raccordement  avec  les  autres  lignes 16 

Total ....     343 
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ANNEXES. 

SERVICE  TÉLÉGRAPHIQUE  DE  L'ÉTAT 

RAPPORT  ANNUEL  POUR  1906-7. 

(1)  Lignes  du  Cap-Breton. 

(2)  Lignes  de  l'île  d'Anticosti. 

(3)  Lignes  de  la  baie  de  Fundy. 

(4)  Côte  Nord  du  Saint-Laurent  et  Chicoutimi. 

(5)  Réseau  télégraphique  de  la  quarantaine. 

(6)  Réseau  télégraphique  de  l'île  Pelée. 

(7)  Lignes  du  Nord-Ouest. 

(8)  Lignes  de  la  Colombie-Britannique. 

(9)  Lignes  de  Kamloops-Penticton. 

(10)  Télégraphes  du  Yukon. 

(11)  Rapport  de  l'inspecteur  des  lignes  du  Yukon. 

(12)  Navire  Tyrian  préposé  aux  câbles. 
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A.  1908 


RAPPORT  No  1. 


St-Jean,  N.  B.,  le  11  Octobre  1907. 
D.  H.  Keeley,  Ecr., 

Surintendant  général  du  service  télégraphique  de  l'Etat, 
OttaAva,  Ont. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  faire  rapport  sur  les  lignes  télégraphiques  de  l'Etat, 
au  Cap-Breton,  pour  l'exercice  financier  expiré  le  31  mars,  1907. 


Nombre 

de  milles  en 

opération. 

Nombre 
de  bureaux. 

Nombre  de 

télé- 
graphistes. 

Nombre 

de 

réparateurs . 

176| 

109 
2021 
92 
3 

18 

8 

16 

15 

1 

18 
8 

16 

15 

1 

7 

Mabou-Meat-Cove ....   

Mabou-Hawkesbury-Sydney-N 

11 
3 
6 

Saint-Paul 

583£ 

58 

58 

27 

La  ligne  entre  Meat-Cove  et  Ingonish  est  en  mauvais  état.  Les  poteaux  en  bois 
de  cette  section  sont  tellement  faibles  qu'il  est  devenu  nécessaire  de  les  renouveler 
entièrement.  Il  est  aussi  nécessaire  de  renforcer  la  section  entre  Sydney-Nord  et 
Bras-d'Or,  avec  un  certain  nombre  de  nouveaux  poteaux.  Les  autres  lignes  sont  en 
bonne  conditioD,  requérant  seulement  des  réparations  ordinaires,  tel  que  replanter  et 
redresser  les  poteaux,  tailler  les  arbres,  renouveler  les  consoles,  etc. 

Des  soumissons  ont  été  demandées  pour  des  nouveaux  poteaux,  pour  la  section 
nommée  en  premier  lieu,  et  l'on  s'attend  que  ce  travail  soit  terminé  avant  l'hiver. 

Le  câble  traversant  le  Grand-Bras-d'Or,  rompu  le  28  février,  a  été  réparé  le  18 
avril.  Durant  cette  interruption,  les  messages  sur  les  points  de  la  ligne  de  Meat-Cove, 
au  nord  de  Englishtown,  ont  été  transmis  via  Hawkesbury. 

CONSTRUCTION    DE    NOUVELLES    LIGNES. 

La  nouvelle  ligne  construite  l'année  dernière  sur  l'île  Boularderie  a  été  prolongée 
jusqu'à  Sydney-Nord,  sur  les  poteaux  de  Ja  ligne  de  Meat-Cove  ;  distance  de  six  milles. 
Cette  ligne,  ainsi  que  celle  de  Sydney-Nord  à  la  baie  du  Château,  Eskasoni,  ont  été 
ouvertes  durant  l'année,  ajoutant  72  milles  de  ligne  et  13  bureaux  au  réseau  du  Cap- 
Breton. 


NOUVEAUX  BUREAUX  ET  CHANGEMENTS  DE  BUREiJX. 

Le  bureau  de  raccordement  des  îles  de  la  Madeleine  et  Saint  Paul  a  été  transféré 
de  Meat-Cove  à  la  baie  Saint-Laurent,  le  1er  septembre  1906.  Le  1er  mai  1907,  M. 
Vilbon  Thériault  a  été  placé  en  charge  de  ce  bureau,  Mme  M.  J.  McNeil,  ayant  démis- 
sionné. • 
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Le  bureau  de  Meat-Cove  a  demeuré  jusqu'au  18  mai  1907,  lorsqu'il  a  été  réouvert 
comme  bureau  local,  et  Mlle  E.  Dawson  y  a  été  nommée  télégraphiste,  avec  un  salaire 
de  $50  par  année  ou  à  commission. 

LIGNES    DE    CHÉTICAMP. 

Le  bureau  de  Strathlorne  a  été  fermé  le  13' janvier  1907,  à  Inverness,  Mlle  Agnès 
A.  Gillis,  agent  télégraphiste  a  démissionné  le  17  mars  1907,  et  Mlle  Helen  C.  McLean 
a  été  placée  temporairement  à  ce  bureau.  Aucune  nomination  permanente  n'a  été  faite 
jusqu'à  présent. 

LIGNE    DE    BOULARDERIE. 

1906. — Des  nouveaux  bureaux  ont  été  ouverts  comme  suit,  savoir  : — 

Petit-Bras-d'Or,  1er  décembre,  en  charge  de  Edna  Grantmyer,   agent-télégraphiste. 

Pointe- Aider,  1er  décembre,  en  charge  de  Mme  J.  Arsenault,  agent  télégraphiste. 

Pointe-Grové,  1er  décembre,  en  charge  de  Mary  Dunlap,  agent-télégraphiste. 

Pointe-Clair,  1er  décembre,  en  charge  Mme  McLeods,  agent-télégraphiste. 

Côté  sud  de  Boularderie,  1er  janvier  1907,  en  charge  de  Donald  McRae,  agent- 
télégraphiste. 

Boularderie-ouest,  1er  janvier  1907,  en  charge  de  John  Mclntyre,  agent-telégra- 
phiste. 

Hillside,  1er  février  1907,  en  charge  de  Christina  McKenzie,  agent- télégraphiste. 

LIGNE    DE    ESKASONI. 

French  Vale,  ouvert  le  14  février  1907,  Jos.  J.  McLean,  agent- télégraphiste. 

Lac  Gillis,  ouvert  le  12  février  1907,  D.  H.  Gillis,  agent-télégraphiste. 

Baie  de  l'Est,  ouvert  le  13  février  1907,  M.  L.  McNeil,  agent-télégraphiste. 

Côté  nord  de  la  baie  de  l'Est,  ouvert  le  15  février,  Jas  J.  Gillis,  agent-télépraphiste. 

Baie  de  Château,  janvier  1907,  agent  télégraphiste. 

Tous  avec  salaire  de  $50  par  année  ou  à  commission. 

Un  nouveau  bureau  a  aussi  été  ouvert  à  Saint-Esprit,  sur  la  section  de  Sydney-Nord. 
Port-Hawkesbury,  le  1er  septembre  1906,  MM.  John  D.  Morrison,  agent-télégraphiste. 
Salaire  $50  par  année  ou  à  commission. 

SECTIONS    DE    RÉPARATIONS. 

Les  nominations  des  opérateurs  locaux  ont  été  faites  en  date  du  1er  juin  1907,  avec 
salaire  de  $50  par  année  chacun,  comme  suit  : — 

Ligne  de  ceinture  de  la  Pointe- Aider,  du  Petit-Bras-d'Or — Cap  t.  John  Arsenault, 
Pointe- Aider. 

Grand- Bras  d'Or — Upper-Kempt-Head — J.  A.  C.  McKenzie,  Boularderie-centre. 

Petit-Bras-d'Or — Upper-Kempt-Head — R.  H.  McKenzie,  conseiller,  côté  sud  de 
Boularderie. 

Sydney-Nord — Lac  Gillis — Angus  J.  McLean,  McLean  ville. 

Lac  Gillis — Eskasoni, — Duncan  Gillis,  baie  de  l'Est,  côté  nord. 

Un  rapport  détaillé,  des  bureaux,  personnel  et  des  salaires  au  30  juin  1907,  est  ci- 
après  annexé. 

Respectueusement  soumis, 

D.  C.  DAWSON 

Surintendant. 
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RAPPORT   N°  2. 

Pointe-ouest,  Anticosti,  10  juillet  1907. 

D.  H.  Keeley,  écr. 

Surintendant  général  du  service  télégraphique  de  l'Etat. 
Ottawa. 

Monsieur. — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mon  rapport  sur  le  service  télégra 
phique  de  l'Etat,  sous  mes  charges,  pour  les  huit  mois  écoulés,  savoir,  du  1er  novembre 
1906  au  30  juin  1907,  conformément  a  votre  télégramme  du  9  courant. 

Je  suis  heureux  de  dire  que  la  ligne  est  en  bon  état,  sur  toute  sa  longueur,  et 
lorsque  les  réparations  générales  que  nous  sommes  à  faire  seront  terminées,  cette  ligne 
sera  en  parfait  ordre. 

Nous  avons  230  milles  de  ligne  en  opération,  laquelle  ligne  est  très  difficile  à 
garder  en  bon  état  sur  toute  son  étendue,  étant  exposée  aux  vents,  à  la  glace  et  aux 
broussailles.  Les  réparations  sont  aussi  difficiles  à  faire  vu  le  manque  de  chemins.  Ce 
parcours  (toujours  à  pied)  est  très  mauvais,  ainsi  que  très  dangereux  à  cause  des  diffé- 
rentes rivières  que  les  réparateurs  ont  à  traverser  ;  pour  cette  raison,  les  réparations  sont 
généralement  coûteuses. 

Comme  un  nouveau  fil  a  été  posé  il  y  a  deux  ans,  sur  toute  la  longueur  de  la  ligne, 
il  n'y  a|eu  aucune  dépense  faite  pour  reconstruction  de  ligne  ;  de  même  qu'aucune  dépense 
pour  améliorations,  ni  pour  bâtisse  ou  réparations  des  campements,  ayant  tous  été  répa- 
rés la  saison  dernière. 

L'entretien  de  la  ligne  durant  les  huit  mois  écoulés  s'élève  à  $237.48,  mais  ceci 
comprend  le  peinturage  des  bâtisses  et  des  vaisseaux,  le  débarquement  et  charroyage  des 
provisions,  '  prix  du  fret,  timbres-poste,  dépenses  de  voyage  pour  télégraphiste  rempla- 
çant, lorsque  ses  services  sont  requis,  agrès  du  bateau  pour  le  réparateur  général,  et  toutes 
les  réparations  de  la  ligne  faites  par  les  réparateurs  locaux.  Comme  les  réparations 
générales  ne  sont  pas  encore  terminées,  je  ne  puis  inclure  ici  ce  montant,  mais  le  coût 
généralement  est  de  $225  à  $240, 

Je  me  permettrai  de  suggérer  le  renouvellement  des  poteaux,  de  la  baie  aux  Anglais 
jusqu'au  câble  de  la  rive  nord,  ils  sont  en  état  de  dépérissement  (ces  poteaux  sont  en 
épinettes)  et  plusieurs  sont  brisés  à  chaque  coup  de  vent.  La  reconstruction  pourrait 
être  faite  à  la  prochaine  saison,  et  je  crois,  qu'on  peut  se  procurer  des  poteaux  en  épi- 
nette  ici,  sur  l'île,  à  un  prix  raisonnable.  Naturellement  les  poteaux  en  cèdre  sont  pré- 
férables. 

Nous  avons  besoin  aussi  de  canots  pour  les  rivières,  et  nous  pourrions  les  construire 
ici,  cette  saison,  si  vous  m'autorisez  de  le  faire. 

Le  tout  humblement  soumis, 

Votre  obéissant  serviteur, 

ALF.  MALOUTN. 
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RAPPORT    N°  3. 


North-Head,  N.-B.,  le  12  octobre  1907. 


D.  H.  Keeley,  écr. 

Surintendant  général  du  service  télégraphique  de  l'Etat. 

Monsieur, — Conformément  à  votr^  télégramme,  je  vous  envoie  le  rapport  suivant, 
sur  la  condition  des  lignes  télégraphiques  de  ce  district,  pour  le  dernier  exercice  finan- 
cier. 

Vers  la  fin  du  mois  de  février  dernier,  le  câble  s'est  brisé  soudainement  et  la  com- 
munication a  été  interrompue  entièrement  jusqu'au  24  de  mai  1907,  lorsqu'il  fut  réparé 
par  la  pose  d'un  nouveau  câble  de  Long-Eddy  jusqu'à  un  demi  mille  de  l'atterrissement 
du  câble,  à  Herring-Cove  sur  Campobello.  Ce  nouveau  câble  n'étant  pas  de  longueur 
suffisante  pour  atteindre  le  rivage,  il  a  été  joint  à  l'autre;  en  apparence  ce  petit  bout  de 
câble  était  en  assez  bonne  condition.  La  rupture  du  vieux  câble  a  été  découverte  à  une 
distance  d'un  demi  mille  à  peu  près  du  rivage  de  Grand-Manan.  A  l'exception  d'une  ou 
deux  interruptions,  causées  par  le  balancement  des  autres  fils  à  Eastport,  la  ligne  a 
donné  bonne  satisfaction  depuis,  et  tous  les  raccordements  sur  terre  sont  en  bonne  con- 
dition. 

Concernant  les  lignes  de  Grand-Manan,  je  puis  dire  qu'elles  sont  en  bon  ordre.  Ce 
printemps  la  ligne  de  Seal-Cove  à  Southern-Head  a  fonctionné  pauvrement,  un  raccor- 
dement en  défaut  à  la  station  de    '  mi-chemin,'  à  Deep-Cove,  en  était  la  cause. 

La  ligne  téléphonique  de  White-Head  n'avait  pas  aussi  fonctionné  d'une  manière 
satisfaisante,  au  mois  de  septembre,  je  fis  un  examen  de  cette  ligne,  et  quelques  légers 
changements  dans  les  raccordements  en  dehors  des  boîtes  du  câble,  où  le  fil  était  exposé 
au  mauvais  temps  et  était  devenu  corrodé  et  inutile. 

Durant  octobre,  novembre  et  décembre,  la  ligne  de  Grand-Manan  a  très  mal  fonc- 
tionné, vu  les  inconvénients  causés  par  la  compagnie  du  téléphone  qui  était  à  poser  leurs 
fils  sur  nos  poteaux  ;  depuis  nous  avons  eu  un  bon  service. 

La  compagnie  de  téléphone  Grand-Manan  a  obtenu  du  ministère  la  permission 
de  poser  leurs  fils  sur  nos  poteaux,  et  durant  ces  travaux,  ils  ont  déplacé  nos  fils  des 
isoloirs  et  causé  beaucoup  de  trouble  et  d'inconvénient. 

Il  n'y  a  eu  aucun  changement  du  personnel,  et  tout  semble  en  condition  satisfai- 
sante.   Aucune  construction  nouvelle  et  très  peu  de  travaux  extras  ont  été  faits. 

CLARA  C.  SEELY, 

Surintendant  de  district. 
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RAPPORT  N°  4. 

Rapport  du  surintendant  de  district,  depuis  Québec  jusqu'à  Bersimis,  dans  les  com- 
tés de  Québec,  Montmorency,  Charlevoix,  Chicoutimi,  et  une  partie  du  comté  de  Sague- 
nay,  jusqu'à  Bersimis,  pour  les  neuf  mois  terminés  le  31  mars  1907. 

Ligne  n  13. —  Depuis  Québec  jusqu'au  Labrador.  De  même  que  le  rapport  n°  1, 
1905-06. 

Lignes  n°a  13  et  21  ;  li'/ne  n  21. — Ligne  double  depuis  la  Malbaie  jusqu'à  Sainte- 
Catherine,  38  milles.  De  même  que  le  rapport  n°  1,  excepté  que  le  bureau  duSault-au- 
Mouton  a  été  complété. 

Ligne  n°  Ifi. — Depuis  la  baie  Saint-Paul  jusqu'à  Chicoutimi,  85  milles.  De  même 
que  le  rapport  n°  1,  excepté  que  le  salaire  de  Mme  C.  Levesque,  de  Saint- Alphonse,  a 
été  porté  de  $50  à  $150  ;  et  le  salaire  de  D.  Villeneuve,  célépraphiste  a  été  porté  de 
$480  à  $600. 

Ligne  n°  39. — Depuis  Sainte-Catherine  jusqu'à  Chicoutimi,  83  milles.  De  même 
que  le  rapport  n°  1,  excepté,  que  deux  nouveaux  télégraphistes,  un  pour  le  travail  du 
jour  et  l'autre  de  nuit  ont  été  nommés  pour  le  bureau  de  Chicoutimi. 

Ligne  N°  Jfl. — Depuis  la  Malbaie  jusqu'à  Sainte- Agnès,  12  milles.  De  même  que 
lejrapport  n°  1,  excepté  à  Guay,  le  télégraphiste,  Jos.  Demeules,  remplace  S.  Bouchard. 

Ligne  n°  44- — Depuis  la  baie  Saint- Paul  jusqu'à  la  petite  rivière  Saint  François- 
Xavier.     De  même  que  le  rapport  n°  1. 

Ligri'î  n  lf.5. — Depuis  Sainte- Anne  jusqu'au  lac  Clair,  10  milles.  De  même  que  le 
rapports  1,  1905-06. 

Ligne  nQ  4.2. — Depuis  Chicoutimi  jusqu'à  Saint-Charles-Borromée,  18  milles  avec 
deux  lignes  de  ceinture,  Shipshaw  nord,  2  milles  et  Saint- Ambroise,  4  milles.  De  même 
que  le  rapport  n°  1,  1905-06,  excepté  à  Chicoutimi,  G.  N.  D.  Villeneuve,  salaire  porté 
de  $480  à  $600. 

Ligne  No.  50. — Depuis  Tadousac  jusqu'à  Chicoutimi,  82  milles.  De  même  que  le 
rapport  n°  1,  le  salaire  du  télégraphiste,  Villeneuve  a  été  porté  de  $480  à  $600.  Quant 
aux  réparateurs,  il  n'y  a  eu  aucun  changement  depuis  le  rapport  n°  1,  1905-06. 

Construction  de  la  ligne  depuis  la  baie  Saint-Paul  jusqu'à  la  Malbaie  via  Saint- 
Hilarion. 

Montant  dépensé $  1,048  26 

Payé  pour  droit  de  passage  pour  notre  ligne  dans  la  municipalité  du  canton 

Tremblay 300  00 

Pour  les  services  du  notaire 25  00 

Construction  d'une  bâsisse  à  Bersimis  — 

Contrat 3,025  00 

Travail  extra 434  00 

Réparations  faites  au  pont  Saint-Félix  d'Otis , 199  96 

Matériaux  achetés  pour  réparer  le  pont  du  Sault-au-Mouton 306  00 

Construction  d'un  campement  à  l'Islet  à  Jérémie,  rive-nord c  . .  210  24 

Deux  campements  construits  entre  la  Descente  des  Femmes  et  Sacré-Cœur .  28  50 
La  somme  de  $401.94  a  été  dépensée  entre  Saint-Alphon-e  et  Chicoutimi,  afin 

d'améliorer  la  ligne 401   94 

Le  montant  de  $151.12  a  été  dépensé  pour  enlever  le  fil  du  téléphone  sur  la 

ligne   de   Sainte-Agnès ,  .  151   12 
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La  somme  de  $86.50  a  été  payée  à  M.  Eug.  Caron,  de  Tadousac,  pour  répéter 
les  messages  et  entretenir  la  batterie,  du  1er  février  1906,  au  31  janvier 
1907,  M.  Caron  est  maintenant  sur  la  liste  de  paye  régulière 86  50 

Le  chemin  entre  la  baie  Saint-Paul  et  Saint- Alexis  a  été  réparé.  La  somme  de 

$801.92  a  été  dépensée ,  801   92 

Réparations  du  chemin  sur  la  rive-nord  — 

Ouest  d'Esquimaux $297  50 

Est  d'Esquimaux 402  50 

Saint-Firmin 199  97 

Sept-îles , 301  50 

Ce  qui  fait  un  total  de 1,201   47 

Un  compte  de  $62.49  a  été  envoyé  à  Ottawa  pour  les  services  de  M.  P.  Guay, 

à  Bersimis  du  1er  mai  au  15  juin  1907 62  49 

La  somme  de  $447.07  a   été  dépensée   pour  la   construction  de  la  ligne,  du 

village  de  la  baie  Saint-Paul  au  quai,  se  raccordant  avec  le  câble  des  îles 

aux  Coudres .  .  . . , 447  07 

Payé  au  plongeur  Fortin  pour  services 37  00 

La  somme  de  $573.99  a  été  dépensée   en   rapport  avec  la  ligne  à  l'ouest  des 

Bergeronnes  et  la  ligne  allant  vers  le  sud  de  Sacré-Cœur,  à  Tadousac. .  . .  573  99 
Payé  pour  les  réparations  générales  en  rapport  à  l'entretien  de  la  ligne,  entre 

Portneuf  et  Escoumains,  ainsi  qu'à  la  Pointe-au- Bouleau 377  44 

Un  appareil  de  répétition  pour  le  bureau  de  Chicoùtimi t 64  65 

Sulfate  de  cuivre ' 220  50 

Total   $15,988  13 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

J.  C.  TACHÉ. 


RAPPORT  N°  5. 

Saint- Jean,  P.Q.,  9  octobre  1907. 

D.  H.  Keeley,  écr. 

Surintendant  général  du  service  télégraphique  de  l'Etat. 
Ottawa. 

Monsieur. — J'ai  l'honneur  de  soumettre  mon  rapport  sur  les  opérations  des  lignes 
terrestres  et  câbles  sous  mes  charges,  pour  l'exercice  financier  terminé  le  31  mars  1907. 

Ces  lignes  couvrent  une  distance  de  39  milles,  de  Saint-Pierre,  I.O.  à  la  quarantaine 
de  Grosse-Ile,  comprenant  la  ligne  de  ceinture  de  Saint-Jean  à  Sainte-Famille,  avec  un 
prolongement  (ligne  de  ceinture)  de  quatre  milles  de  longueur  du  village  de  Saint- 
François  vers  le  nord,  comprenant  le  bureau  de  M.  Pierre  Labbé,  un  câble  téléphonique 
de  3^  nœuds,  de  l'île  aux  Grues  à  Montmagny,  et  un  câble  télégraphique  de  30  nœuds 
de  Saint-François  à  la  baie  Saint-Paul. 

En  considération  de  la  température  extraordinairement  froide  durant  l'hiver  de 
1906-7,  tous  les  câbles  sous-marins  sous  mon  contrôle  ont  été  brisés  par  la  glace.  Les 
interruptions  des  câbles  ont  été  comme  suit  : — Saint-François  à  l'île  aux  Reaux,  janvier 
1907  ;  baie  Saint-Paul,  février  1907  ;  l'île  aux  Grues,  décembre  1906  ;  îles  aux 
Coudres,  décembre  1906.  Des  réparations  ont  été  faites,  aussitôt  qu'il  fut  possible, 
aux  câbles  de  la  quarantaine,  en  mai  dernier  ;  ce  travail  a  été  fait  avec  de  grandes 
difficultés,  vu  les  vents  fréquents  de  l'est  durant  ce  mois. 
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Je  me  permettrai  de  suggérer  la  construction  de  huttes  à  l'atterrissement  des 
câbles,  à  L'Ange-Gardien  et  Saint-Pierre,  I.O.  Ces  huttes  seraient  d'un  grand  avan- 
tage durant  la  vérification  des  câbles,  et  serviraient  aussi  d'abri,  pour  les  réparateurs, 
contre  le  mauvais  temps,  lesquels  pourraient  se  dispenser  de  bateaux,  ce  qui  réduirait 
les  dépenses. 

Comme  dans  les  années  précédentes,  un  grand  nombre  de  poteaux  furent  brisés, 
au  niveau  de  la  terre,  mais  ces  poteaux  ont  été  remplacés.  Les  fils  du  télégraphe  de 
Saint-Laurent  à  Saint-Pierre,  ayant  relâché,  causèrent  du  trouble  au  service  du  télé- 
phone, c'est  pourquoi,  en  juin,  j'ai  entrepris  la  réinstallation  de  ces  fils,  de  manière  à 
ce  qu'ils  n'interviennent  pas  avec  les  fils  du  téléphone. 

Vu  la  longueur  considérable,  des  lignes  de  câble,  depuis  la  rivière  Saguenay 
jusqu'à  Québec,  il  est  absolument  nécessaire  pour  le  ministère  de  se  pourvoir  d'un 
bateau  de  dimensions  convenables,  pour  le  service  exclusif  des  câbles.  Un  tel  bateau 
empêcherait  tout  délai  de  réparations  des  câbles  de  cette  section. 

Il  serait  aussi  très  avantageux  d'avoir  en  main  une  provision  suffisante  de 
matériaux,  ainsi  je  vous  demand»  rais  d'avoir  l'obligeance  de  fournir  mon  bureau  avec 
une  provision  générale  de  matériaux  nécessaires  pour  réparer  les  lignes  de  télégraphe 
et  câbles. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur,' 

J.  P.  POULIOT, 

Surintendant  de  district. 


RAPPORT  N°  6. 

Leamington,  Ont.,  le  30  juillet  1907. 
D.  H.  Keeley,  écr., 

Surintendant  général  du  service  télégraphique  de  l'Etat. 
Ottawa. 

Monsieur, — En  ce  qui  concerne  le  réseau  téléphonique  de  l'île  Pelée,  je  soumets 
mon  rapport  comme  suit  : — 

Le  câble  de  communication  a  été  interrompu  le  29  septembre,  et  rétabli  le  15 
octobre  1906,  et  interrompu  de  nouveau  le  3  juin,  et  rétabli  le  20  juin  1907.  Dans 
ces  deux  cas  les  dommages  ont  été  légers,  et  heureusement  que  nous  avons  pas  eu 
besoin  de  câble  additionel  pour  faire  ces  réparations. 

Je  devrais  avoir  en  ma  possession  un  câble  neuf,  d'une  longueur  d'au  moins  un  demis 
nœud,  pour  réparations,  quand  nécessaire,  car  le  vieux^ câble  que  nous  n'avons  en  main 
est  d'une  qualité  douteuse.  A  l'exception  des  interruptions  ci-haut  mentionnées,  le 
câble  a  donné  satisfaction  durant  l'année  dernière. 

La  ligne  de  terre,  sur  l'île  Pelée,  est  en  bonne  condition  et  en  bon  ordre,  à  l'excep- 
tion d'un  bout  de  400  verges  de  longueur,  près  du  phare  de  la  pointe  Nord,  les  bords 
du  rivage  ont  été  emportés  considérablement  par  la  crue  des  eaux,  et  plusieurs  poteaux 
sur  le  côté  ouest  de  l'île,  ont  été  emportés  au  printemps  par  les  grosses  tempêtes,  occa- 
sionant  le  débordement  du  lac.  En  avril  dernier,  lorsque  le  pire  dommage  a  été  fait, 
nous  avons  fait  des  réparations  aussi  bien  que  nous  avons  pu  les  faire  durant  ce 
mauvais  temps,  mais  nous  n'avons  pas  réussi  à  recapturer  tous  les  poteaux  qui  ont  été 
emportés,  et  nous  avons  été  obligés  de  poser  temporairement  les  isoloirs  et  fils  sur  les 
branches  d'arbre,  jusqu'à  ce  que  nous  puissions  faire  les  réparations  plus  tard.  Depuis 
nous  avons  recapturer  tous  les  poteaux,  mais  nous  avons  été  incapables  de  les  poser  et 
de  transporter  ceux  qui  sont  dans  le  marais,  vu  l'impossibilité  de  se  procurer  la  main 
d 'œuvre 
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En  juin  dernier,  suivant  les  instructions  du  ministère,  nous  avons  transporté  un 
peu  plus  de  deux  milles  de  la  ligne  de  la  partie  sud-ouest  de  l'île  à  un  autre  endroit 
plus  à  l'intérieur,  afin  de  donner  un  raccordement  à  James  Scrigley's,  un  point  entre  le 
bureau  de  Dock  ouest  et  le  bureau  de  Pelée  sud,  aussitôt  que  nous  recevrons  un  instru- 
ment pour  cette  fin. 

La  ligne  sur  terre-ferme  est  en  bon  état,  mais  un  nombre  de  vieux  poteaux  ont 
besoin  d'être  remplacés  par  des  neufs,  à  cause  du  danger  qu'il  y  a  pour  le  réparateur  à 
monter  dans  ces  poteaux  qui  sont  pourris. 

Comme  des  téléphones  additionnels  sont  demandés  sur  l'île  de  la  terre-ferme,  je 
considère  dans  l'intérêt  du  service  de  séparer  la  ligne  du  bureau  de  Leamington  et  de 
poser  la  ligne  de  l'île  et  la  ligne  de  la  terre-ferme  à  la  pointe  Pelée,  sur  des  fils  séparés 
pour  éviter  le  surchargement  et  en  même  temps  pour  découvrir  plus  facilement  laquelle 
des  lignes,  soit  sur  l'île  ou  sur  terre-ferme  est  difectueuse  lorsqu'il  y  a  du  trouble.  Pour 
séparer  la  ligne  de  Leamington  vers  le  lac  il  faudra  cinquante  consoles,  boulons,  chevilles, 
isoloires  et  le  fil  nécessaire  pour  la  distance. 

Des  nouveaux  poteaux  fournis  pour  réparer  la  ligne  de  terre-ferme  sont  arrivés  à 
la  station  de  Leamington  durant  mai  et  juin  dernier. 

J'envoie,  ci-inclus,  la  liste  des  bureaux  en  opération,  opérateurs  ou  agents,  à  com- 
mission ou  à  salaire,  et  un  état  des  messages  envoyés  et  reçus  durant  l'année  dernière. 

Votre  obéissant  serviteur, 

JOHN  M.  R.  SELKIÎIK, 

Surintendant  de  district. 


RAPPORT  No  7. 
Ligne  du  Nord-Ouest. 

J'ai  l'honneur  de  faire  rapport  sur  la  condition  de  la  ligne,  des  argents  dépensés 
pour  la  construction,  et  le  changement  du  personnel  des  employés,  durant  les  douze  mois 
écoulés. 

La  ligne  a  été  entretenue  en  assez  bon  état  durant  l'année  dernière,  mais  il  faudra 
faire  une  dépense  considérable  pour  la  mettre  en  bonne  condition,  des  estimations  à 
cette  fin  seront  envoyées. 

Nous  avons  commencé  le  renouvellement  des  poteaux  tard,  l'été  dernier,  et  nous 
avons  eu  de  la  difficulté  à  les  poser  en  bonne  condition  avant  l'hiver. 

A  divers  endroits,  nous  avons  transporté  la  ligne  qui  passe  à  travers  les  fermes  sur 
le  chemin.  A  cet  égard  nous  avons  porté  attention  aux  cas  les  plus  urgents  ;  qui  sont 
une  section  de  la  ligne  entre  Qu'Appelle  et  le  Fort-Qu'Appelle  ;  une  courte  distance  de  la 
ligne  de  ceinture  de  Lloydminster  ;  une  partie  entre  Star  et  le  Fort-Saskatchewan,  et  quel- 
ques millesur  la  division  de  la  montagne  des  Bois.  Il  y  a  encore  plusieurs  endroits  où  la 
ligne  passe  à  travers  les  fermes  ;  elle  devra  bientôt  être  transportée  sur  le  chemin  public. 

Toute  cette  partie  du  pays  se  peuple  rapidement  et  les  fermiers  ont  entouré  plu- 
sieurs parties  de  notre  ligne  qui  passe  à  travers  leurs  fermes. 

DE  STATION    EN  STATION. 

La  ligne  de  Qu'Appelle,  à  Fort-Qu'Appelle,  17  milles,  est  en  bon  ordre  ;  mais  il  y 
a  une  partie  considérable  qui  passe  à  travers  les  fermes,  qu'il  faudra  transporter  sur  le 
chemin  de  réserve.  Durant  l'année  nous  avons  fait  une  partie  des  travaux  de  cette  ligne, 
mais  comme  il  était  tard  dans  la  saison,  lorsque  nous  les  avons  commencés,  nous  n'avons 
pu  les  compléter.  Le  bureau  de  Fort-Ou'Appelie  est  dans  une  bâtisse  appartenant  à  ce 
ministère.  Cette  bâtisse,  construite  il  y  a  vingt-quatre  ans,  tombe  en  pièces  et  est  hors 
de  réparations. 
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De  Fort-Qu'Appelle  à  Lipton,  11  milles.  Pour  les  quatre  premiers  milles,  les  poteaux 
sont  en  mauvais  état  et  ont  besoin  d'être  renouvelés  ;  la  ligne,  pour  les  sept  milles  sui- 
vants, est  en  assez  bonne  condition.  Le  bureau  à  Lipton  est  dans  la  gare  du  chemin  de 
fer  Pacifique-Canadien,  et  notre  ligne  est  mise  en  opération  par  cette  compagnie  à  com- 
mission. ' 

De  Lipton  à  Kutawa,  44  milles.  Au  printemps  la  ligne  a  souffert  sévèrement  par 
le  tonnerre  et  le  feu  des  prairies,  et  un  nombre  considérable  de  nouveaux  poteaux  sont 
requis.  Les  tempêtes  électriques  ont  été  particulièrement  sévères  au  printemps.  Le 
bureau  de  Kutawa  est  loué  de  A.  V   Luudeburgh. 

Le  bureau  à  Touchwood,  six  milles  à  l'est  de  Kutawa,  qui  était  opéré  aux  dépens 
de  la  compagnie  de  la  baie  d'Hudson,  a  été  fermé  le  1er  juin  1907. 

De  Kutawa  à  South  Humbodt,  78  milles,  nous  avons  eu  beaucoup  de  difficultés  à 
tenir  la  ligne  en  assez  bon  ordre,  vu  l'hiver  extrêmement  dur  ainsi  que  le  tonnerre  et  les 
feux  de  prairies.  Ici  aussi  nous  avions  besoin  d'un  nombre  de  nouveaux  poteaux.  La 
bâtisse  du  bureau  à  South-Humbolt  a  été  construite  il  y  a  deux  ans  par  ce  ministère,  et, 
à  l'exception  d'être  peinturée  pour  la  préserver,  elle  est  en  bon  état. 

De  South-Humboldt  à  Saskatoon,  une  distance  de  69  milles,  les  mêmes  conditions 
existent  qu'à  l'est  de  Humboldt.  Le  bureau  à  Saskatoon  est  dans  le  bureau  du  chemin 
de  fer  du  Pacifique-Canadien,  et  notre  ligne  est  mise  en  opération  par  cette   compagnie. 

De  Saskatoon  à  Warman,  14  milles,  notre  ligne  est  en  condition  de  première  classe. 
A  Warman  notre  bureau  est  dans  la  gare  du  chemin  de  fer  Canadian  Northern  et  notre 
ligne  est  mise  en  opération  par  cette  compagnie,  à  commission. 

De  Warman  à  Henrietta,  38  milles,  la  ligne  traverse  la  prairie.  Le  tonnerre  et 
les  feux  de  prairie  ont  fait  des  dommages  considérables  dans  cette  section,  et  nous 
aurons  besoin  d'un  nombre  de  nouveaux  poteaux  pour  la  mettre  en  bon  état,  pour 
l'hiver  prochain.     Le  bureau  à  Henrietta  est  loué  de  W.  J.  Salsbury, 

De  Henrietta  à  Battleford,  57  milles,  la  ligne  traverse  la  prairie  et  un  peu  de  bois. 
Cette  partie  de  la  ligne  aura  besoin  d'être  réparée  et  un  nombre  de  poteaux  renouvelés 
La  bâtisse  autrefois  en  usage  pour  le  bureau  à  Battleford, était  dans  un  tel  état  de  ruine, 
que  nous  avons  été  obligés  de  l'abandonner.  Nous  occupons  présentement  une  bâtisse 
loué  de  Tom  Dewan. 

De  Battleford  à  Bresaylor,  25  milles.  Ici  nous  avons  des  poteaux  en  fer,  nous 
avons  que  très  peu  de  trouble  sur  ce  parcours.  Notre  bureau  à  cet  endroit  est  dans  une 
bâtisse  louée  de  W.  Sayers. 

De  Brasaylor  à  Lloydminster,  70  milles.  Les  premiers  48  milles  de  cette  partie  de 
la  ligne  sont  aussi  en  poteaux  de  fer,  et  nous  n'avons  eu  que  très  peu  de  trouble.  Les  25 
autres  milles  sont  une  ligne  de  ceinture,  construite  de  la  ligne  principale.  Elle  a  été 
construite  en  hiver,  il  y  a  trois  ans,  avec  des  poteaux  de  peuplier.  Ces  poteaux  pour- 
rissent très  vite  et  sont  la  cause  de  troubles  fréquents.  Cette  ligne  de  ceinture  devrait 
être  reconstruite  avec  des  poteaux  en  épinette  rouge,  ou,  si  l'on  pouvait  se  procurer  des 
poteaux  en  fer,  cela  serait  beaucoup  mieux.  La  bâtisse  du  bureau  à  Lloydminster  est 
la  propriété  du  gouvernement. 

De  Lloydminster  au  lac  à  l'Oignon,  50  milles.  Les  premiers  22  milles  forment  la 
ligne  de  ceinture  et  sont  dans  les  mêmes  conditions.  Les  28  milles  suivants  sont  en  très 
bon  état.  L'eau  haute,  ce  printemps,  dans  la  rivière  Saskatchewan,  au  vieux  Fort-Pitt, 
a  emporté  notre  fil  à  la  traverse  de  la  rivière,  et  plusieurs  jours  se  sont  écoulés  avant 
que  nous  ayons  pu  poser  un  nouveau  fil.  Nous  avons  à  présent  nn  nouveau  mât  ici  ainsi 
qu'un  nouveau  fil,  et  je  n'anticipe  aucun  trouble  à  cet  endroit  à  l'avenir  d'ici  à  quelque 
temps.  Le  bureau  au  lac  à  l'Oignon  est  dans  notre  bâtisse.  Elle  est  en  bonne  condi- 
tion, mais  on  pourrait  l'améliorer  de  beaucoup  en  la  peinturant. 

Du  lac  à  l'Oignon  à  Moose,  37  milles.  La  ligne  est  en  bon  ordre,  mais  passe  sur 
un  terrain  très  mauvais,  formé  de  marécages  et  de  bois  sur  tout  le  parcours.  De  nou- 
veaux chemins  sont  constamment  tracés,  ce  qui  laisse  la  ligne  isolée  et  très  difficile  à 
suivre.  La  bâtisse  contenant  le  bureau  est  très  vieille  et  tombe  en  ruine;  elle  est  la 
propriété  du  gouvernement. 

De  Moose  à  Saint  Paul  des  Métis,  32  milles.  La  ligne  traverse  des  marais,  du  bois 
et  des  morceaux  de  prairies.     Notre  trouble  principal  dans  ces  différentes  sections  est  le 
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feu  des  bois,  mais  la  ligne  a  été  entretenue  en  assez  bon  ordre.  Le  bureau  de 
Saint-Paul  des  Métis  est  dans  la  bâtisse  de  la  mission  des  catholiques  romains. 

De  Saint-Paul  des  Métis  au  lac  à  la  Selle,  18  milles.  La  ligne  passe  dans  un  pays 
semblable  et  se  trouve  dans  les  mêmes  conditions  qu'entre  Moose  et  Saint-Paul  des 
Métis.  La  bâtisse  du  bureau,  au  lac  à  la  Selle,  est  la  propriété  du  gouvernement  ; 
elle  tombe  en  ruine  ;  une  ligne  de  téléphone,  d'ici  à  la  maison  du  Sacré-Cœur,  six  milles, 
est  en  bonne  condition. 

Du  lac  à  la  Selle  à  Victoria,  37  milles.  La  ligne  passe  parmi  du  bois  rabougri,  sur 
des  côtes  sablonneuses  et  parmi  des  pins  ;  elle  est  en  bonne  condition.  Le  principal 
inconvénient  dans  cette  section  provient  des  arbres  qui  tombent  sur  les  fils.  A  Victoria, 
le  bureau  est  dans  une  nouvelle  maison  construite  par  le  ministère  l'année  dernière. 

De  Victoria  à  Andrew,  10  milles.  Le  fil  traverse  la  rivière  Saskatchewan,  à  Vic- 
toria, et  passe  parmi  des  bois  rabougris  et  dans  la  prairie.  Cette  section  est  en  bonne 
condition.  Le  bureau,  à  Andrew,  est  dans  le  magasin  de  M.  Carey.  Une  ligne  de  télé- 
phone se  rend  d'ici  à  Whitford  ;  elle  est  en  bon  état  et  donne  satisfaction. 

De  Andrew  à  Star,  18  milles.  La  ligne  est  en  bon  ordre.  Le  bureau,  à  Star,  est 
loué  de  E.  A.  Holmes. 

De  Star  à  Fort-Saskatchewan,  25  milles.  Cette  section  de  la  ligne  a  été  recons- 
truite durant  les  deux  dernières  années  et  est  de  première  classe.  Le  bureau  à  Fort- 
Saskatchewan  est  loué  de  S.  A.  Hanson  et  situé  dans  un  endroit  central. 

De  Fort-Saskatchewan  à  Edmonton,  18  milles.  La  ligne  traverse  la  rivière  Sas- 
katchewan et  continue  sur  la  rive  nord,  jusqu'à  Edmonton.  Cette  partie  de  la  ligne  est 
comparativement  neuve  et  est  en  parfait  ordre.  Notre  bureau  à  Edmonton  a  été 
transporté  dernièrement  dans  le  bureau  de  télégraphe  du  chemin  de  fer  Pacifique-Ca- 
nadien. 

De  Edmonton  à  Athabaska-Landing,  98  milles,  la  ligne  passe  dans  la  prairie,  à 
travers  du  bois  rabougri  et  des  pins.  Dans  cette  section,  nous  sommes  beaucoup  incom- 
modés par  les  feux  de  prairie  et  la  chute  des  arbres,  mais  on  a  réussi,  malgré  le  long 
parcours  à  garder  la  ligne  en  bon  ordre,  et  il  n'y  a  eu  que  de  très  rares  interruptions. 

Les  diverses  lignes  de  téléphone -de  Edmonton  sont  toutes  en  bon  ordre.  Cette 
année  nous  avons  construit  à  peu  près  trois  milles  de  lignes  de  téléphone,  pour  racco  der 
la  gare  de  Stony-Plain  avec  la  ligne  de  raccordement  d'Edmonton.  Cette  ligne  fonctionne 
bien.     Les  poteaux  pour  ce  prolongement  ont  été  fournis  par  les  résidents  de  l'endroit. 


SECTION    DE    LA    MONTAGNE    DES    BOIS. 

De  Moosejaw  à  la  Montagne  des  Bois,  90  milles.  Les  premiers  10  milles  de  la  ligne 
sont  neufs  ;  pour  les  80  autres  milles,  la  ligne  est  très  vieille  et  difficile  à  garder  en  bon 
ordre.  Cette  ligne  est  très  exposée  au  tonnerre  que  l'on  dit  plus  sévère  qu'en  toute 
autre  partie  du  pays.  Chaque  été  un  grand  nombre  de  poteaux  sont  détruits.  Très 
souvent  durant  une  tempête  sévère,  six  ou  sept  poteaux  consécutifs  sont  complètement 
démolis,  et  ceci  arrive  probablement  à  divers  endroits.  Le  long  d'une  partie  de  la  route, 
le  bétail  en  pâturage,  en  se  frottant  contre  les  poteaux,  en  a  renversé  un  certain  nombre. 
Le  réparateur  Brown  se  tient  sur  la  ligne  constamment,  mais  trouve  qu'il  est  très  diffi- 
cile à  la  maintenir  en  opération  et  à  éviter  les  délais  sérieux.  Des  travaux  ont  été  faits 
sur  cette  partie  de  la  ligne  durant  l'année,  mais  il  sera  nécessaire  de  réparer  la  ligne 
entièrement  pour  la  mettre  en  bon  ordre.  S'il  était  possible  de  se  les  procurer,  des 
poteaux  en  fer  seraient  des  plus  convenables  dans  ce  district  dépourvu  d'arbres. 

De  la  montagne  des  Bois  à  Willow  Bunch,  40  milles,  la  ligne  est  neuve  et  en  par- 
fait ordre.  Les  poteaux  sont  d'épinette  rouge  et  ne  souffrent  que  peu  des  feux  des  prairies 
de  sorte  que  les  tempêtes  électriques  sont  la  seule  chose  à  craindre.  Le  bureau  de  cet 
endroit  est  dans  une  bâtisse  que  le  ministère  a  fait  oonstruire,  il  y  a  deux  ans.  Elle 
est  en  bon  ordre,  mais  a  beaucoup  besoin  d'être  peinturée. 
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La  ligne  du  lac  aux  Canards  jusqu'à  Batoche,   neuf  milles,  est  en  bonne  condition, 
ainsi  que  la  ligne  du  téléphone,  entre  le  lac  aux  Canards  et  l'agence  des  sauvages. 

ROBT.  C.  MACDONALD, 

Surintendant  de  district. 


RAPPORT  N°  8. 

Bureau  du  ministère  des  Travaux-Publics. 

Service  télégraphique  de  l'Etat, 

Victoria,  C.-B.,  1er  août  1907. 
D.  H.  Keeley,  écr 

Surintendant  général  du  service  télégraphique  de  l'Etat, 
Ottawa. 

Monsieur, — Conformément  aux  instructions  contenues  dans  votre  télégramme  du 
8  courant,  j'ai  l'honneur  de  faire  rapport  sur  les  lignes  de  télégraphe  et  de  téléphone  de 
l'Etat,  sur  l'île  de  Vancouver,  C.-B.,  et  les  lignes  de  Golden  et  Windermere  dans  Koo- 
tenay  est,  sous  mes  charges,  pour  1906-7. 


Nom  de   a  ligne. 


*Victoria  et  Cap  Beale  

Alberni  et  Cap  Beale , 

Alberni  et  Clayoquot 

Nanaïmo  et  Comox 

fParksville  et  l'embr.  d' Alberni 

Ile  Van.  et  l'Ile  Sait.  Spg.,  ligne  de  télép 
+Golden  et  Windermere  


Milles  en 

Nombre 

de 
bureaux 

Nombre 
d'opé- 
rateurs . 

opération. 

118 

6 

6 

57 

2 

2 

86& 

7 

6 

90 

10 

10 

30 



26 

5 

5 

90 

4 

4 

Nombre 
de  réparateurs. 


Réparateu  rs(C.  P.  R.  ) 
5 
2 
C.  P.  R.  entretien  P 

et  l'embr.  de  A. 
Réparations       faites 
par  les  agents  lors 
que  nécessaires. 
2 


*  M.  E.  Gordon,  agent  à  la  pointe  Otter,  agit  aussi  comme  réparateur, 
phiste  à  Parksville  est  aussi  télégraphiste  pour  l'embranchement  d' Alberni. 
téléphone. 


t  Mme  Williams  télégra- 
%  Treize  souscripteurs  de 


Ligne  de  Victoria  et  Cap-Beale. 


En  plus  des  bureaux  de  télégraphe  réguliers,  des  téléphones  ont  été  fournis  aux 
personnes,  etc.,  suivantes  :  Quai  de  Sooke,  résidence  du  Capt.  Rucker,  Rucker's 
Cannery  ;  Jordon  Milling  Company  ;  Bell  Irving  Cannery,  et  hutte  des  réparateurs, 
rivière  Jordan.  Durant  l'hiver  des  téléphones  ont  été  installés  aux  huttes  de  Tsusiat  et 
à  la  rivière  des  Sept-Milles,  pour  l'usage  des  hommes  de  la  patrouille  employés  par  le 
ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  ainsi  qu'un  téléphone  installé  au  nouveau 
phare  de  la  Pointe-Pachena,  le  fil  a  été  prolongé  d'une  distance  considérable  de  la  terre- 
ferme  pour  faire  le  raccordement  nécessaire,  un  nouveau  chemin  a  été  tracé  pour 
permettre  de  poser  le  fil  Le  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries  est  présentement 
à  construire  un  nouveau  chemin  (trail)  en  rapport  avec  les  stations  de  sauvetage 
maritimes,  entre  Banfield   et  Carmanah,  et  lorsque  ce  chemin  sera  complété,   la  ligne 
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télégraphique  devrait  être  placée  le  long  du  chemin,  ce  qui  rendrait  beaucoup  plus 
facile  les  réparations  et  sauverait  un  temps  considérable,  vu  que  ce  chemin  serait  beau- 
coup meilleur  que  celui  le  long  duquel  se  trouve  présentement  le  ligne. 

Lorsque  ceci  sera  fait,  il  sera  nécessaire  d'améliorer  le  chemin  (trail)  des  divisions 
à  l'est  du  phare  Carmanah,  afin  d'assurer  le  fonctionnement  effectif  de  la  ligne  ;  il  sera 
aussi  nécessaire  d'augmenter  le  personnel  des  réparateurs  de  même  que  les  salaires,  et 
de  mettre  en  force  les  recommandations  contenues  dans  mes  rapports  précédents. 

Ligne  télégraphique  d'Alberni  à  Cap-Beale. 

Cette  ligne  est  entretenue  par  la  compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  Canadien  ; 
elle  est  souvent  brisée  durant  une  semaine  ou  dix  jours,  et  plus  longtemps  à  la  fois. 
Par  courtoisie  du  bureau  du  Pacifique-Canadien,  à  Bamfield,  les  messages  sont  envoyés 
et  reçus  par  câble,  lorsque  ce  câble  n'est  pas  employé  autrement. 

D'Albemi  à  Clayoquot. 

Cette  ligne  est  en  bonne  condition,  avec  peu  d'interruptions,  quoique  construite  à 
travers  un  mauvais  terrain.  M.  E.  S.  Reeve,  télégraphiste  et  réparateur  à  Clayoquot,  a 
démissionné,  et  M.  E.  B.  Garrard,  télégraphiste  et  réparateur  à  Uchucklesit,  a  été  trans- 
ferré à  Clayoquot  ;  M.  Frank  Tyler  a  été  nommé  pour  remplacer 'ce  dernier  comme 
réparateur  et  agent  de  téléphone.  Une  ligne  d'embranchement  a  été  construite  sur  un 
point  de  la  ligne  principale,  près  de  Effingham-Inlet,  à  Sechart,  une  distance  d'à  peu 
près  neuf  milles.  M.  Hillier,  télégraphiste  et  réparateur  à  Toquart,  a  été  nommé 
réparateur  de  cet  embranchement,  avec  salaire  de  $10  par  mois. 

Ligne  télégraphique  de  JVanaïmo  et  Comox. 

Des  raccordements  de  téléphone  ont  été  faits  avec  Little-Qualicum  et  la  baie  Na- 
noore  ;  des  téléphones  ont  été  installés  à  la  résidence  de  Mme  M.  E.  Crump,  à  Little 
Qualicum,  avec  Mme  Crump  comme  agent.  Ceci  a  été  d'une  grande  commodité  aux 
voyageurs  et  colons  dans  le  voisinage.  Des  téléphones  ont  été  aussi  installés  aux  bureaux 
de  Nanaïmo,  Parksville,  la  baie  Union  et  Cumberland. 

Depuis  quelque  temps  nous  avons  eu  beaucoup  de  difficultés  à  faire  ajuster,  par 
l'agent  de  Nanaïmo,  les  erreurs  entre  son  bureau  et  les  bureaux  des  autres  lignes.  Les 
états  de  revenu  mensuel  n'ont  été  envoyés  au  comptable  que  longtemps  après  la  date 
fixée,  l'agent  protestant  qu'il  était  trop  occupé  pour  les  envoyer  à  temps,  quoique  M. 
Wilson,  surintendant  du  Pacifique-Canadien,  ait  aidé  notre  agent,  ce  dont  je  vous  ai 
informé  par  lettre  en  date  du  22  juin,  le  service  n'a  pas  été  meilleur  depuis.  La  seule 
solution  pratique  de  cette  difficulté  est,  tel  que  je  l'ai  souvent  recommandé,  d'avoir  un 
bureau  séparé  pour  notre  propre  agent  télégraphiste. 

Ligne  de  téléphone  de  Vile  de  Vancouver  et  Vile  de  Salt-Spring. 

Cette  ligne  est  en  bon  ordre  et  donne  entière  satisfaction  aux  colons  le  long  de  son 
parcours. 

Golden  et    Windermere. 

La  ligne  est  combinée  pour  le  téléphone  et  le  télégraphe,  et  il  y  a  eu  des  inconvé- 
nients considérables  sur  cette  ligne  récemment,  vu  le  manque  de  connaissance  de  la  part 
des  télégraphistes,  des  réparateurs  et  des    souscripteurs. 

Je  viens  justement  de  faire  une  inspection  de  cette  ligne,  en  compagnie  de  M.  J.  S. 
Macdonald,  inspecteur  général  des  lignes  télégraphiques  de  l'Etat,  et  un  expert  de  télé- 
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phone  et  télégraphe,  et  avons  mis  tous  les  instruments  de  téléphone  et  de  télégraphe  en 
très  bon  ordre.  La  ligne  est  maintenant  en  parfait  ordre.  J'ai  trouvé  la  ligne  par  elle 
même  en  assez  bonne  condition,  mais  dans  plusieurs  endroits,  où  le  sol  est  sablonneux, 
les  poteaux  sont  pourris  a  niveau  de  terre.  J'ai  donné  instruction  à  M.  V.  F.  Dunn, 
notre  réparateur  de  la  ligne,  de  ce  procurer  de  l'assistance,  et  de  replanter  les  poteaux 
les  plus  dangereux,  et  de  couper  toutes  les  aulnes  et  les  broussailles  le  long  du  chemin. 
Plusieurs  poteaux,  à  divers  endroits,  ont  été  détruits  par  le  tonnerre,  et  ceux-ci  je  les  ai 
remplacés  par  des  poteaux  neufs. 

Liste  des  souscripteurs  au  téléphone  ;  commençant  à  Golden  : — 

W.  Wright,  à  Wright, 
T.  R.  Haddon,  à  McMurdo 
W.  Johnston,  à  Nelson-Creek, 
T.  Bingham,  à  Wapta, 

A.  Soles,  à  Hog-Ranch, 
Wm.  Barry,  à  Spillimacheen, 
H.  Atchison,  à  Brisco, 

B.  Ashton,  à  Vermillon, 
J.  L.  McKay,  à  Senclair, 
Columbia  River  L.  Co.,  à  Athelmer, 
I.  J .  Lake,  à  Athelmer, 
R.  R.  Bruce,  à  Wilmer, 
Mr.  Gallop,  à  Canterbury, 

Des  téléphones  sont  aussi  installés  dans  nos  bureaux  à  Golden,  Spillimacheen,  Wil- 
mer et  Windermere. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

WM.  HENDERSON, 

A  rch  itecie  résident . 
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RAPPORT  N°  9. 

Summerland,  Ç.-B.,  le  10  juillet  1907 
D.  H.  Keeley,  écr., 

Surintendant  général  du  service  télégraphique  de  l'Etat, 
Ottawa. 

Monsieur, — Ci  dessous  vous  trouverez  le  rapport  des  travaux  exécutés,  change- 
ments du  personnel,  bureaux  établis  et  le  tarif  en  force,  conformément  à  votre  télé- 
gramme en  date  du  8  courant. 

Des  travaux  considérables  de  construction  ont  été  faits  antérieurement  au  premier 
juillet  1906,  et  vu  que  les  livres  du  département  avaient  été  fermés  au  commencement 
d'avril,  et  aucuns  fonds  n'étaient  disponibles,  les  pièces  justificatives  n'ont  été  émises 
que  le  1er  juillet,  en  conséquence  ces  travaux  ne  sont  pas  mentionnés  dans  ce  rapport. 
Ceci  comprend  la  construction  de  quarante-cinq  milles  de  ligne,  entre  Penticton  et 
Kelowna,  comprenant  un  mille  de  câble  traversant  le  lac  Okanagan,  à  Kelowna,  et  com- 
plétant le  circuit,  donnant  une  ligne  continuelle  de  Kamloops  à  Vernon. 

Le  9  octobre  1906,  j'ai  été  notifié  qu'une  somme  de  $5,500  avait  été  accordée  pour 
poser  des  poteaux,  pour  remplacer  les  arbres  en  usage  sur  la  ligne  entre  Nicola  et  Pen- 
ticton. J'ai  commencé  les  travaux  immédiatement,  mais  nous  avons  été  obligés  de  les 
suspendre  au  commencement  de  l'hiver.  Nous  avons  repris  les  travaux  le  1er  juin  et 
nous  les  compléterons  dans  trois  ou  quatre  semaines,  approximativement.  Nous  avons 
eu  beaucoup  de  difficultés  à  garder  la  ligne  en  ordre,  et  le  coût  de  l'entretien  a  été  en 
conséquence  très  élevé.  Comme  comparaison,  je  mentionnerai  le  fait  que  le  coût  des 
réparations  de  la  section  dont  je  fais  rapport  ci-haut  est  de  $4  par  mille  en  moyenne, 
tandis  que  la  section  construite  entre  Penticton  et  Kelowna,  où  l'on  emploie  des  poteaux 
exclusivement,  ne  coûte  que  50  centins  par  mille. 

CHANGEMENTS  DU  PERSONNEL. 

Les  changements  suivants  du  personnel  ont  été  faits  durant  l'année  : — 

Agence  de  Kamloops. — L.  A.  Palmer,  rommé  pour  remplacer  C.  S.  Stevens. 

Agence  de  Princeton. — B.  S.  Kennedy,  pour  remplacer  la  compagnie  A.  E.  Howse, 
démissionnaire. 

Agence  de  Bradshaws. — Fermée  ;  l'agent  ne  voulant  se  soumettre  aux  nouveaux 
règlements. 

Agence  de  Okanagan  Falls. — W.  B.  Hine,  pour  remplacer  J.  D   Snodgrass,  décédé. 

Agence  de  Penticton. — J.  A.  Schubert,  pour  remplacer  J.  W.  S.  Logie,  démission- 
naire. 

NOUVEAUX    BUREAUX. 

Frasers,  Friskens,  Petersons,  Guichons  et  le  bureau  du  gouvernement  à  Princetonr 
font  rapport  au  bureau  en  chef  de  la  division  depuis  le  1er  octobre,  alors  que  l'envoi  des 
messages  gra'is  a  été  discontinué.  Diamond  Yale,  près  de  Coutlee,  avec  la  compagnie 
de  charbon  Diai;;ond  Vale  comme  agents. 

Daly. — Afin  de  faciliter  la  transaction  des  affaires  de  la  société  anonyme  (Daly 
Réduction  Company),  à  Hedley,  un  bureau  séparé  a  été  ouvert  dans  leur  bureau,  pour 
transiger  leur.*  affaires  seulement,  lequel  est  opéré  sans  aucune  dépense  pour  ce  minis- 
tère. 

Okanagan  Centre. — Un  nouveau  bureau  dans  un  nouveau  village,  sur  le  lac  Oka- 
nagan, entre  Kelowna  et  Vernon. 
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TARIF  EN  FORCE. 


5a 


Les  téléphones  loués  ont  été  annulés  et  les  agents  aujourd'hui  paient  le  même  taux 
que  le  public.     Les  changements  suivants  ont  été  faits  aux  taux  de  conversation  :— 


Ancien  tarif. 

Nouveau  tarif. 

Messages. 

Conversations. 

Messages. 

Con  versations. 

Jusqu'à  100  mi.  25,  2 

100  à  150        m     35  3 

5  centins  par  min. 
10 
12 
15 
Minimum  25. 

Jusqu'à  100  mi.  25,  2 

10  centins  par  min. 

15                          M 

100  à  150        t.     35  3 

150  à  200       ..     40,  3 

150  à  200        n     40,3 

20 

200  à  300        n     50,  4    

200  à  300        „     50,  4 

25 

Minimum  25 

Minimum  25 

Minimum  15. 

Ce  changement  a  été  d'un  grand  bénéfice,  à  l'opération  de  la  ligne.  En  augmentant 
le  tarif  par  minute  et  réduisant  le  minimum,  les  personnes  transactent  leurs  affaires  avec 
rapidité  et  ne  tiennent  pas  la  ligne  occupée  inutilement. 

A  la  date  du  changement  ci-haut  mentionné,  tous  les  agents  non  salariés  étaient 
payés  une  commission  de  vingt  pour  cent  sur  les  messages.  Il  était  aussi  permis  de 
charger  pour  les  services  d'un  commissionnaire,  pour  aller  chercher  les  gens  appelés  au 
téléphone. 

Respectueusement  soumis, 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Chas.  S    STEVENS, 

Surintendant. 


19 — 27J 
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RAPPORT  N°  10. 

Vancouver,  C.-B.,  le  19  septembre  1907. 
D.  H.  Keeley,  écr., 

Surintendant  général  des  lignes  télégraphiques  de  l'Etat. 
Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  soumettre  mon  rapport  sur  les  opérations  des  lignes 
télégraphiques  du  Yukon,  pour  les  neuf  mois  de  l'exercice  financier  du  Ier  juillet  au 
31  mars  1907. 

LIGNE    ASHCROFT    À    LA    FRONTIÈRE. 

Tel  que  prévu  dans  mon  rapport  du  16  novembre  1906,  les  recettes  et  le  nombre 
des  messages  dénotent  une  augmentation  substantielle,  comparés  avec  la  même  période 
de  1905-06,  aux  endroits  entre  Ashcroff  et  Hazelton.  L'arrivée  des  colons  et  des  ins- 
pecteurs de  bois  dans  ce  district,  en  anticipation  de  la  construction  prochaine  Grand- 
Tronc -Pacifique,  a  créé  pour   la  ligne  télégraphique  un  montant  considérable    d'affaires. 

Vu  les  interruptions  fréquentes  causées  par  les  arbres  qui  tombent  dans  le  district 
entre  Hazelton  et  Telegraph-Creek,  deux  équipes  ont  été  envoyées  en  juin  dernier,  une 
travaillant  au  nord  de  Hazelton,  et  l'autre  au  sud  de  Telegraph-Creek.  Les  travaux 
exécutés  par  ces  équipes,  pour  élargir  le  droit  de  passage  et  abattre  les  arbres  menaçant 
de  tomber  ont  été  très  satisfaisants,  et  les  interruptions  sur  cette  section,  durant  l'hiver 
dernier,  ont  été  réduites  à  un  minimum.  La  saison  prochaine,  il  est  proposé  d'envoyer 
une  équipe  de  réparateurs,  de  Telegraph-Creek  vers  le  nord,  jusqu'à  Atlin,  comme  cette 
partie  de  la  ligne  n'a  pas  été  réparée  entièrement  depuis  sa  construction  en  1900,  excepté 
des  travaux  locaux,  faits  par  les  réparateurs  aux  différentes  parties  de  cette  section  ;  ceci 
s'applique  aussi  en  partie  à  la  section  au  sud  de  Hazelton,  jusqu'à  Quesnelle,  mais  l'en- 
tretien de  cette  partie  de  la  ligne  peut  être  maintenue  pour  au  moins  une  année  encore, 
par  le  personnel  régulier. 

Les  poteaux  de  la  ligne  entre  Ashcroft  et  Quesnelle  ont  aussi  besoin  d'être  renou- 
velés ;  les  poteaux  de  cyprès  se  détériorent  rapidement,  et  ont  été  replantés  si  souvent, 
qu'il  sera  nécessaire  de  poser  des  poteaux  neufs  à  la  majeure  partie  de  cette  ligne.  Un 
crédit  pour  ces  travaux  a  été  demandé,  et  si  accordé,  les  travaux  se  commenceront  aussi- 
tôt que  la  saison  le  permettra.  De  Atlin  jusqu'à  la  frontière,  les  réparations  générales 
annuelles  ont  été  faites  par  les  réparateurs  réguliers,  sous  la  surveillance  du  contre- 
maître de  ligne  télégraphique  Couture,  de  Dawson. 

La  société  anonyme  (Conrad  Consolidated  Mining  Company)  ayant  fermé  leur 
maison  de  pension  à  Conrad,  l'arrangement  fait  avec  leur  gérant,  par  lequel  ils  devaient 
pensionner  les  réparateurs  de  ce  ministère  gratis,  a  été  annulé  par  eux,  en  conséquence, 
un  réseau  téléphonique  a  été  substitué  entre  Carcross  et  Conrad,  et  le  bureau  à  Conrad 
placé  sur  une  base  à  commission  vingt-cinq  pour  cent  des  recettes  payés  à  l'agent, 
M.  M^Lean,  pour  ces  services.     Cet  arrangement  a  donné  bonne  satisfaction. 

L'EMBRANCHEMENT    DE    PORT-SIMPSON. 

Les  recettes  et  le  volume  des  affaires  de  cet  embranchement  dénotent  une  augmen- 
tation satisfaisante  sur  les  mois  correspondants  de  l'année  précédente,  et  la  perspective 
est  brillante  pour  augmenter  dans  les  années  à  venir. 

La  communication  avec  Port-Simpson  a  été  maintenue  durant  les  mois  de  l'hiver,  il 
n'y  a  eu  que  peu  d'interruptions,  et  ces  interruptions  ont  été  réparées  promptement,  il  n'y  a 
eu  que  très  peu  de  délai  occasionné  aux  affaires  en  aucun  temps. 
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De  douze  à  quinze  colons  se  sont  établis  dans  la  vallée  des  Kitsumkalum,  quinze 
milles  à  l'ouest  du  canyon  Skeena,  une  requête  a  été  faite  pour  un  bureau  à  cet  endroit, 
et  le  ministère  ayant  accédé  à  leur  demande,  un  bureau  sera  ouvert  lorsque  la  navigation 
permettra  d'envoyer  des  hommes  et  les  matériaux. 

Le  Grand-Tronc-Pacifique  ayant  choisi  Prince-Rupert  pour  son  terminus  sur  la  côte 
du  Pacifique,  notre  ligne  devrait  être  prolongée  de  Aberdeen  à  cet  endroit  pour  rencon- 
trer les  besoins  des  résidents  et  de  toutes  autres  personnes  ayant  des  intérêts  à  Prince- 
Rupert.  Ce  prolongement  serait  d'à  peu  près  quarante  milles,  et  comme  il  y  a  plusieurs 
usines  pour  la  mise  en  conserve  du  poisson  le  long  de  la  route,  il  est  proposé  de  leur 
donner  un  raccordement  téléphonique  avec  les  lignes  du  télégraphe.  Un  crédit  a  aussi 
été  demandé  pour  pourvoir  à  ces  travaux. 

EMBRANCHEMENT    LÏLLOOET. 

En  juillet  1906,  une  petite  équipe  fut  envoyée  pour  planter  des  poteaux  et  faire  les 
réparations  générales  sur  cet  embranchement.  La  ligne  est  maintenant  en  bonne  con- 
dition. Nous  avons  eu  aussi  une  augmentatiou  dans  les  recettes  et  les  messages  de  cet 
embranchement. 

EMBRANCHEMENT    HORSE-FLY. 

Cette  ligne  de  150-Mile  House  à  Quesnelle-Forks  est  en  bon  état.  Les  poteaux  avec 
peu  d'exceptions  sont  en  bonnes  conditions,  et  les  interruptions  sont  rares.  Les  affaires 
ici  aussi  continuent  à  augmenter,  particulièrement  à  Bullion,  où  les  Guggenheun  ont  un 
intérêt  contrôlant  et  où  de  vastes  travaux  de  développement  sont  à  se  faire. 

EMBRANCHEMENT    DE    BARRERA  1LLE-QUESNELLE 

Les  réparations  ordinaires  par  les  réparateurs  locaux  ont  suffi  pour  garder  cette 
ligne  en  bonne  condition  durant  l'année  dernière,  mais  comme  presque  tous  les  poteaux 
ont  été  replantés  plusieurs  fois,  ils  sont  maintenant  trop  courts  pour  être  replantés 
de  nouveau  el  se  détériorent  rapidement.  Les  poteaux  de  la  ligne  auront  besoin  d'être 
renouvelés  à  la  saison  prochaine,  et  un  crédit  a  été  demandé  à  cette  fin. 

Ci-inclus,  je  soumets  un  état  comparatif  du  réseau  entier,  de  la  ligne  principale  et 
des  embranchements,  démontrant  l'augmentation  des  recettes  et  des  messages  de  chaque 
bureau,  pour  les  neuf  mois  de  l'exercice  financier  1906-07. 

J.  T.  PHELAN, 

Sous  surintendant. 
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SOMMAIRE  DES  EMBRANCHEMENTS. 

f  Augmentation  des  dépêches  envoyées.  995 
Embranchement  de  Port-Simpson.-!  ..  »  reçues —   845 

i.  h  recettes Si,  017  48 


Embranchement  de  Horse-Fly <  »  reçues.. ..  474 


[  Augmentation  des  dépêches  envoyées.  632 

ii  reçues 474 

recettes 59S  31 

("Augmentation  des  dépêches  envoyées.  222 
Embranchement  de  Barkerville. .  .\  ..  .•  reçues —   174 

t  n  recettes 140  86 


l'Augmentation  des  dépêches  envoyées.  112 

Embranchement  de  Lillooet \  .•  n  reçues —     95 

t  ..  recettes 84  62 

Augmentations  totales  des  recettes $1,841  27 

m  n  dépêches  envoyées..  1,961 

n  n  ii        reçues ....  1, 588 

SOMMAIRE  DES  AUGMENTATIONS  TOTALES  DE  LA  LIGNE  PRINCIPALE  ET  DES 

EMBRANCHEMENTS. 

Augmentations  des  dépêches  envoyées  5,634 

n  m  reçues 5,789 

totale  des  recettes  §7,790.29 


RAPPORT  No  11. 

Bureau  de  l'inspecteur  des  lignes  télégraphiques  du  Yukon. 

Ottawa,  le  11  février  1907. 
D.  H.  Keeley,  écr, 

Surintendant  général  des  lignes  télégraphiques  de  l'Etat, 
Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  mon  rapport  de  l'examen  des  lignes 
télégraphiques  du  Yukon,  de  Hazelton,  C.-B ,  à  Telegraph-Creek,  C.-B  ,  lsquel  est  une 
continuation  de  mon  rapport  précédent,  publié  l'année  dernière. 

Hazelton,  C.-B. 

Hazelton  est  situé  sur  la  rive  gauche  de  la  rivière  Skeena,  à  courte  distance  plus 
haut  que  la  jonction  des  rivières  Bulkley  et  Skeena,  sur  un  grand  plateau,  élevé  de  dix 
a  quinze  pieds  au-dessus  de  la  rivière,  et  au  pied  d'un  monticule  abrupt  d'environ  150 
pieds  de  haut.  Plusieurs  commerçants  demeurent  ici.  Il  y  a  une  église,  un  hôpital, 
deux  hôtels,  et  c'est  les  quartiers  généraux  de  plusieurs  individus  faisant  le  transport 
du  fret  à  dos  de  bêtes  de  sommes  à  différentes  parties  du  pays  environnant.  Il  y  a  aussi 
un  bourg  important  de  sauvages. 

La  région  inférieure  environnant  Hazelton  semble  être  entourée  de  tout  côté  par 
de  hautes  chaînes  de  montagnes,  dont  les  plus  hauts  pics  atteignent  une  hauteur  de 
£,000  à  9,000  pieds.  La  continuation  de  ces  montagnes  à  l'ouest  et  au  nord-ouest  sont 
cachées  par  une  chaîne  inférieure,  entre  les  rivières  Skeena  et  Kispiox,  dont  les  sommets 
sont  à  une  distance  de  six  à  dix  milles  de  Hazelton,  et  dont  la  hauteur  est  de  5,000  à 
6,000  pieds.  Cette  chaîne  inférieure  s'étend  approximativement  dans  la  direction  nord- 
est  et  le  sud-ouest.  Au  nord  et  nord-est  un  groupe  de  montagnes,  d'une  hauteur  de 
6,000  à  7,000  pieds,  s'étend  au  nord  vers  le  nord-ouest  et  au  sud  vers  le  sud-est. 

En  été  la  température  de  là  région  aux  environs  de  Hazelton  est  souvent  élevée,  la 
neige  tombe  généralement  en  octobre,  mais  fond  de  suite,   la   neige  de   l'hiver  ne   vient 
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que  vers  la  première  semaine  de  décembre.  Le  climat  est  à  peu  près  semblable  au  nôtre, 
à  l'exception  de  l'hiver  qui,  quoique  plus  court,  est  plus  sévère. 

La  navigation  sur  le  rivière  Skeena  ouvre  ordinairement  dans  la  dernière  semaine 
de  mai. 

Le  tableau  suivant  donne  le  coût  de  l'entretien  du  bureau  d'Hazelton,  savoir  : — 


G.  M.  Swan,  gérant  et  opérateur 

E.  R.  Cox,  opérateur  de  nuit 

E.  E.  Charleson,  contremaître  de  la  ligne. 

J.  C.  K.  Sealy,  réparateur 

Loyer  de  bureau  et  entiepôt,  $40  par  mois. 

Pension 

Bois 

Divers 


Total 


Salaire 
annuel. 


1,200  00 

1,200  00 

1,800  00 

900  00 


Pension. 


9         C. 

365  00 
365  00 
365  00 
365  00 


Total. 


1,565  00 

1,565  00 

2,165  00 

1,265  00 

480  00 

92  00 

379  00 

666  78 

8,177  7S 


Vu  le  long  parcours  de  ligne  dAshcroft  à  Hazelton,  536 h  milles,  et  de  Hazelton  à 
Atlin,  491  milles,  il  a  été  nécessaire  d'installer  des  répétiteurs  à  Hazelton,  ces  distances 
étant  presque  la  jimite  ;  dans  ce  pays  avec  de  gros  fils  à  résistance  médiocre,  il  n'est 
pas  d'habitude  d'opérer  un  circuit  de  plus  de  600  milles  de  longueur. 

Le  répétiteur  en  usage  sur  notre  ligne  est  un  appareil  Weiny-Phillips. 

Partant  de  Hazelton,  la  ligne  télégraphique  prend  la  direction  nord.  Le  pays 
traversé  par  la  ligne  est  décrit  dans  les  rapports  des  sections,  de  poste  en  poste. 

Hazelton  an  premier  poste  (first  cabin),  27  '33  milles. 

Les  réparations  de  la  ligne  de  Hazelton  à  la  traverse  de  la  rivière  Kispiox,  sept 
milles,  sont  faites  par  le  réparateur  stationné  à  Hazelton,  J.  C.  K.  Sealy.  L'entretien 
de  cette  section  de  la  ligne  est  très  facile,  le  terrain  étant  légèrement  boisé,  et  le  chemin 
vu  le  trafic  continuel  des  sauvages  et  autres  personnes,  est  en  très  bon  état.  Le  reste 
des  travaux  sur  la  distance  à  partir  de  la  rivière  Kispiox  au  premier  poste  (first-Cabin), 
2023  milles,  est  fait  par  Hugh  Taylor,  qui  a  un  poste  dans  la  vallée  de  Kispiox.  La 
ligne  sur  le  parcours  de  Hazelton  au  premier  poste  (first  Cabin)  est  en  bonne  condition. 
La  construction  a  été  facile. 

Il  y  a  721  poteaux  de  Hazelton   au  premier  poste  (first  cabin.) 

Premier  poste  (first  cabin)  au  second  poste  (second  cabin)  21-7  milles. 

H.  A.  Cullon,  opérateur,  $75  par  mois  et  provisions. 

H.  Taylor,  réparateur,  $70  par  mois  et  provisions. 

Cullon  prend  soin  de  la  ligne,  du  premier  poste  (first  cabin)  à  la  maison  de  refuge 
mi-chemin  au  nord,  et  E.  Barrett  du  second  poste  (second  cabin)  à  mi  chemin  au 
sud.  L'entretien  de  ces  sections  est  beaucoup  plus  difficile,  vu  le  terrain  accidenté  et  le 
bois  fort  le  long  de  la  ligne. 

Il  y  a  521  poteaux  du  premier  poste  (first  cabin)  au  second  poste  (second  cabin.) 

Second  poste  (second  cabin)  au  troisième  poste  (third  cabin)  18-6  milles. 

E.  Barrett,  opérateur,  $75  par  mois  et  provisions. 

Hunter  Corner,  réparateur,  $70  par  mois  et  provisions. 

La  section  du  second  p  ste  (second  cabin)  à  mî-chemin  au  nord-est  entretenue, 
par  H.  Corner,  réparateur  au  second  poste,  et  la  section  du  troisième  poste,  à  mi-che- 
min au  sud,  est  entretenue  par  Charles  Martin,  l'opérateur  du  troisième  poste.  Ce 
parcours  du  second  au  troisième  poste  est  aussi  en  très  bonne  condition,  quoique  le 
terrain  devienne  plus  accidenté,  plus  montagneux  et  avec  forêts  épaisses. 

Le  fil  sur  ce  parcours,  est  attaché  à  330  arbres  et  110  poteaux. 

Troisième  poste  (third  cabin)  au  quatrième  poste  (fourth  cabin)  14  86  milles. 
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Charles  Martin,  opérateur  et  réparateur,    $75  par  mois  avec  provisions. 

Charles  Martin  est  un  sauvage  de  l'endroit,  et  il  répare  la  ligne  jusqu'à  mi  chemin 
au  nord,  où  ii  est  rencontré  par  F.  Charleson,  réparateur  au  quatrième  poste,  qui  fait 
les  réparations  du  quatrième  poste,  à  mi-chemin  au  sud.  Entre  ces  deux  postes  il  y  a  une 
colline  très  élevée,  ou  montagne  appelée  Poison-Mountain,  qui  est  très  difficile  à  monter 
et  descendre,  avec  peu  de  choix  entre  les  deux,  malgré  les  difficultés  du  terrain,  qui  est 
très  mauvais  et  fortement  boisé,  la  ligne  est  bien  entretenue. 

Le  fil  est  attaché  à  252  arbres  et  1 1 1  poteaux. 

Quatrième  poste  (fourth  cabin)  au  cinquième  poste  (fifth  cabin)  15  97  milles. 

W.  Toneri,  opérateur,  $75  par  mois  et  provisions. 

F.  Charleson,  réparateur,  $70  par  mois  et  provisions. 

W.  Toneri  fait  les  réparations  jusqu'à  mi-chemin  au  nord,  où  il  est  rencontré  par- 
le réparateur  Loucks,  du  quatrième  poste,  qui  fait  les  réparations  du  quatrième  poste  à 
mi-chemin,  au  sud.  Le  terrain  aux  environs  du  quatrième  poste  est  beaucoup  meilleur, 
étant  plus  plat  et  légèrement  boisé,  mais  à  peu  près  quatre  milles  au  nord  du  quatrième 
poste,  la  ligne  monte  et  traverse  la  colline  Babiche,  qui  a  toujours  été  une  source  de 
trouble  durant  la  saison  de  l'hiver.  Les  travaux  de  la  ligne  et  le  déblaiement  sont  très 
bien  faits,  et  la  ligne  est  tenue  en  bon  état. 

Le  fil  est  attaché  à  393  arbres  et  47  poteaux. 

Cinquième  poste  (fifth  cabin)  au  sixième  poste  (sixth  cabin)  16-69  milles. 

E.  A.  Hawley,  opérateur,  $100  par  mois  avec  provisions. 

C.  E.  Loucks,  réparateur,  $3  par  jour  avec  provisions. 

Le  cinquième  poste  est  un  bureau  de  relais  où,  quand  la  ligne  est  interrompue  d'un 
côté  ou  l'autre,  les  dépêches  sont  reçues  et  envoyées  aussitôt  que  la  ligne  est  rétablie, 
M.  Hawley  est  un  opérateur  expert  et  un  de  nos  meilleurs  hommes. 

C.  E.  Loucks,  le  réparateur,  est  aussi  un  bon  homme,  et  un  des  travaillants  le  plus 
assidu  sur  la  ligne.  Il  fait  les  réparations  du  cinquième  poste  jusqu'à  mi-chemin  au 
nord,  où  il  est  rencontré  par  le  réparateur  du  sixième  poste.  Le  terrain  est  très  acci- 
denté et  fortement  boisé. 

Le  fil  est  attaché  à  408  arbres  et  44  poteaux; 

Sixième  poste  (sixth  cabin)  au  septième  poste  (seventh  cabin)  19*90  milles. 

G.  T.  Brown,  opérateur,  $100  par  mois  avec  provisions. 
AV.  Ross,  réparateur,  $3  par  jour  avec  provisions. 

G.  T.  Brown  fait  les  réparations  du  sixième  poste  à  mi-chemin  au  nord,  où  il  est 
rencontré  par  le  réparateur  du  septième  poste. 

Le  parcours  au  nord  du  sixième  poste  est  en  très  mauvais  état.  Le  chemin  est 
très  étroit,  et  évidemment  depuis  sa  construction  n'a  pas  été  déblayé. 

Le  fil  est  attaché  à  618  arbres  et  30  poteaux. 

Septième  poste  (seventh  cabin)  au  huitième  poste  (eighth  cabin)  18-83  milles. 

P.  Burnel),  opérateur,  $100  par  mois  et  provisions. 

L.  Loiselle,  réparateur,  $3  par  jour  et  provisions. 

P.  Burnell  couvre  la  partie  jusqu'à  mi-chemin  au  nord,  où  il  est  rencontré  par  le 
réparateur  du  huitième  poste. 

Cette  section  de  la  ligne  est  construite  sur  le  versant  de  la  montagne,  presque  au- 
dessus  de  la  ligne  du  bois,  et  d'après  les  apparences  on  aurait  pu  suivre  la  vallée  de  la 
fourche  sud  de  la  rivière  Naas,  avec  meilleur  résultat.  Quoique  à  travers  un  terrain 
très  mauvais,  ce  parcours  est  maintenu  en  aussi  bon  ordre  que  la  nature  le  permet. 
La  ligne  s'élève  vers  le  sommet,  où  les  éboulis  et  la  chute  des  arbres  sont  plus  fréquents. 
La  nature  du  terrain  rend  le  parcours  plus  ardu. 

Le  parcours  au  nord  du  septième  poste  est  le  plus  mauvais  jusqu'à  présent.  C'est 
simplement  une  succession  de  canyons  profonds.  11  n'y  a  pas  assez  de  poteaux  au 
mille,  sur  toute  la  distance,  d'un  poste  à  l'autre,  le  fil  est  attaché  à  380  arbres  et  3 
poteaux,  ce  qui  donne  une  moyenne  de  20  poteaux  ou  arbres  au  mille. 

Huitième  poste  (eighth  cabin)  au  neuvième  poste  (ninth  cabin)  18*33  milles. 

T.  Mooney,  opérateur,  $100  par  mois  avec  provisions. 

Louis  Dubois,  réparateur,  $3  par  jour  avec  provisions. 
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Les  travaux  sur  la  ligne  sont  faits  de  la  même  manière  que  sur  les  autres  parcours, 
quoique  je  considère  que  la  section  au  nord  du  huitième  poste  est  presque  aussi  mau- 
vaise qu'elle  peut  l'être.  Elle  est  située  au-dessus  de  la  ligne  du  bois  et  traverse  la 
montagne  de  Naas,  dont  le  sommet  est  couvert  de  neige  et  balayé  par  le  vent. 

Entre  les  huitième  et  neuvième  postes,  les  hommes  ont  à  combattre  avec  les  ava- 
lanches de  neige  en  plus  des  éboulis  de  terre  et  la  chute  des  arbres.  C'est  merveilleux 
que  la  ligne  soit  maintenue  en  ordre  malgré  tout.  Il  n'y  a  pas  un  seul  arbre  sur  le 
sommet  de  la  montagne,  et  les  poteaux  y  sont  transportés  de  cinq  à  six  milles,  soit 
d'un  côté  ou  de  l'autre.  Lorsque  l'on  considère  qu'il  faut  monter  de  trois  à  quatre 
milles  pour  atteindre  le  sommet,  soit  d'un  côté  ou  de  l'autre,  on  peut  se  former  une 
idée,  lorsque  en  hiver  il  y  a  du  trouble  sur  cette  section  de  la  ligne,  la  tâche  qu'un 
réparateur  doit  accomplir.  J'ai  traversé  ce  sommet  le  10  juillet,  et  il  y  avait  alors  de 
dix  à  quinze  pieds  de  neige  ;  néanmoins,  la  section  du  huitième  poste  à  mi-chemin  au 
nord  était  en  assez  bonne  condition,  de  là,  sur  le  côté  nord  du  sommet  de  Naas  au 
neuvième  poste,  la  ligne  est  en  mauvaise  condition  ;  le  chemin  est  très  étroit,  et  rempli 
de  broussailles. 

Le  fil,  sur  ce  parcours,  est  attaché  à  327  arbres  et  109  poteaux. 

Neuvième  poste  (ninth  cabiri)  au  lac  Echo,  SJ^.o  milles. 

John  Muir,  opérateur,  $100  par  mois  avec  provisions. 

George  Hill,  réparateur,  $3  par  jour  avec  provisions. 

Ceux-ci  sont  de  très  bons  hommes,  spécialement  Hill,  dont  la  section  de  ligne  est 
très  bien  déblayée.  La  ligne  au  sud  du  lac  Echo  est  en  mauvais  état  ;  évidemment, 
elle  n'a  pas  été  déblayée  depuis  sa  construction.  Le  réparateur  actuel  n'a  pas  été  assez 
longtemps  sur  ce  parcours  pour  améliorer  sa  condition.  Du  neuvième  poste  à  la 
traverse  de  Naas,  il  y  a  un  nombre  d'éboulis,  à  environ  huit  milles  de  distance,  et  la 
ligne  devrait  être  construite  à  l'entour,  ainsi  prévenant  jusqu'à  un  certain  degré  les 
nombreuses  interruptions  en  hiver.  A  un  endroit,  au  nord  de  Owl-Creek,  la  ligne 
était  à  terre  et  dans  la  rivière  lorsque  nous  sommes  passés,  il  fut  nécessaire  de  la  répa- 
rer de  suite.  Comme  il  y  avait  deux  équipes  de  réparateurs  sur  la  ligne  dans  ce  temps, 
des  instructions  furent  données  et  les  travaux  faits  immédiatement.  La  route,  à  partir 
de  neuf  milles  au  sud  du  lac  Echo  est  en  mauvais  état.  Cette  partie  du  pays  est 
simplement  une  succession  de  marécages,  de  digues  de  castors  et  de  prairies  de  castors. 
Les  saules  sont  tellement  épais  et  hauts  qu'il  a  fallu  couper  un  chemin  et  pour  la  plus 
grande  partie  du  chemin  le  fil  est  hors  de  vue.  Du  lac  Echo  à  neuf  milles  au  sud,  on 
retrouve  la  ligne  en  très  bonne  condition. 

Le  fil  est  attaché  à  831  arbres  et  96  poteaux. 

Lac  Echo  au  poste  (cabin)  de  vingt-cinq  milles  21*86  milles. 

J.  Paterson,  opérateur,  $100  par  mois  avec  provisions. 
K.  Jepson,  réparateur,  $3  par  jour  avec  provisions. 

Cette  section  est  en  bonne  condition,  le  bois  est  moins  fort,  le  chemin  est  plus  large 
et  le  terrain  plus  de  niveau. 

Le  fil  est  attaché  à  602  arbres  et  87  poteaux. 

Poste  (cabin)  de  vingt-cinq  milles  au  poste  (cabin)  Iskoot,  16'71  milles. 

F.  E.  Hawkins,  opérateur,  $100  par  mois  et  provisions. 
J.  Lowrie,  réparateur,  $3  par  jour  et  provisions. 

Cette  section  de  la  ligne  est  aussi  en  bonne  condition,  le  terrain  étant  de  niveau, 
et  c'est  le  meilleur  chemin  jusqu'à  présent. 

Le  fil  est  attaché  à  493  arbres  et  15  poteaux. 

Iskoot  à  Raspberry-Creek,  27 '11  milles. 

W,  P.  Bail,  opérateur,  $100  par  mois  et  provisions. 
W.  Warnock,  réparateur,  $3  par  jour  et  provisions. 
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La  ligne  et  le  chemin  sont  en  bonne  condition. 
Le  fil  est  attaché  à  505  arbres  sur  ce  parcours. 

Raspberry-Creek  à  Telegraph-Creek  80- 8 J/.  milles. 

Ce  bureau  est  occupé  seulement  durant  les  mois  d'hiver. 

Le  fil  est  attaché  à  694  arbres  et  211  poteaux,  entre  Raspberry-Creek  et  Telegraph 
Creek. 

Teleyraph-Creek,  G.-B. 

Telegraph-Creek  est  un  petit  poste  sur  la  rivière  Stichine,  à  160  milles  à  peu  près 
de  son  embouchure.  Il  contient  deux  magasins,  quelques  habitations  et  un  bureau  de 
télégraphe. 

Le  tableau  suivant  donne  le  coût  moyen  par  année  de  l'entretien  du  bureau  de  cet 
endroit,  savoir  :— 


A.  S.  Gillespie,  gérant  et  opérateur 

A.  J.  Charleson,  contremaître  de  la  ligne . 

W.  S.  Simpson,  réparateur ...      

Loyer 

Divers 


Total. 


Salaire 
par  année. 


1,200  00 

1,800  00 

900  00 


Pension. 


365  00 
365  00 
365  00 


Total. 


$ 


1,565  00 

2,165  00 

1,265  00 

120  00 

813  21 

5,928  21 


DESCRIPTION    GENERALE    DE    LA    ROUTE    SUIVIE    PAR    LA    LIGNE    TELEGRAPHIQUE. 


Hazelton  au  cinquième  poste  {fifth  cabin). 

En  laissant  Hazelton  la  ligne  prend  une  direction  générale  vers  le  nord  jusqu'au 
cinquième  poste.     Le  pays  est  bien  boisé  et  facile  à  parcourir. 

Le  premier  et  le  seul  village  que  l'on  rencontre  est  Kispiox,  à  sept  milles  de  Ha- 
zelton, sur  le  côté  nord  de  la  rivière  Kispiox.  Il  y  a  un  ministre  sauvage  à  cet  endroit, 
une  église  et  une  école.  La  ligne  traverse  la  rivière  Kispiox  qui  a,  à  cet  endroit,  875 
pieds  de  large. 

On  rencontre  le  premier  mauvais  terrain  à  environ  quatre  milles  au  nord  du  quatrième 
poste,  il  est  localement  connu  sous  le  nom  de  colline  Babiche  (Babiche  Hill).  Cette 
colline  a  toujours  été  une  source  de  trouble  durant  la  saison  d'hiver  ;  ainsi  que  la  mon- 
tagne Poison,  qui  est  située  entre  le  quatrième  et  le  cinquième  poste. 

Dans  un  effort  pour  éliminer  les  interruptions  fréquentes  qui  ont  lieu  sur  cette 
section  en  hiver,  un  câble,  non  approprié  pour  ce  but,  étant  seulement  un  fil  isolé,  em- 
ployé ordinairement  à  l'intérieur  comme  fil  pour  la  lumière  électrique,  fut  apporté,  et 
posé  sur  le  sol,  sans  protection  ;  un  raccordement  n'a  jamais  été  établi,  vu  que  l'on  sup- 
posait qu'il  avait  été  endommagé  avant  d'être  raccordé  avec  la  ligne  principale.  Il  y  a 
à  présent  six  rouleaux  de  ce  câble  à  mi-chemin,  au  sud  du  cinquième  poste,  et  un  rou- 
leau au  quatrième  poste.    Ce  câble  devrait  être  rapporté. 

On  devrait  ramasser  ce  câble  qui  est  maintenant  sur  le  sol,  car  il  est  très  dangereux 
pour  les  chevaux  et  les  personnes  à  cheval  qui  voyagent  le  long  du  chemin,  ou  lès  nœuds 
coulants  formés  par  ce  câble  qui  agissent  comme  de  véritables  pièges. 

L'élargissement  du  chemin,  est,  dans  mon  opinion,  le  seul  remède  permanent  aux 
interruptions  ;  de  fait,  si  le  chemin   était  élargi  tout  le  long  de  la  ligne,  de  sorte  que 
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dans  les  forêts  épaisses  les  arbres  tombants  ne  pourraient  atteindre  le  fil,  je  suis  certain 
qu'un  service  parfait  pourrait  être  établi. 

Cinquième  poste  (fifth  cabin)  au  neuvième  poste  (ninth  cabin). 

A  un  mille  et  un  tiers  au  nord  du  cinquième  poste,  les  travaux  de  construction 
oiit  été  abandonnés  en  1900.  En  1901,  les  travaux  furent  continués  sous  la  surveillance 
de  M.  A.  Charleson,  de  New-Westminster,  C.-B.,  sous  la  direction  de  M.  J.  Y.  Rochester, 
qui  était  en  charge  des  travaux  non  complétés  en  1900.  A  un  mille  et  demi  environ 
au  nord  du  cinquième  poste,  la  ligne  laisse  le  vieux  chemin  des  animaux,  qui,  autrefois 
était  suivi  par  les  conducteurs  d'animaux  allant  au  nord,  et  qui  d'ici  va  dans  une  direc- 
tion plus  au  nord,  tandis  que  la  ligne  coure  plus  vers  le  nord-ouest.  Le  long  de  la  ligne 
le  terrain  dans  ce  voisinage  est  le  plus  raboteux  que  l'on  ait  rencontré  encore.  La  ligne 
passe  entre  deux  chaînes  de  montagnes  très  élevées,  qui  deviennent  de  plus  en  plus 
élevées  jusqu'au  sommet  de  la  montagne  Naas,  où  ils  se  joignent,  et  forment  le  sommet  ; 
conséquemment  les  travaux  pour  garder  la  ligne  en  ordre  deviennent  de  plus  en  plus 
difficiles.  Le  chemin  est  très  accidenté,  toujours  humide  et  très  à  pic.  Ici  les  hommes 
ont  a  combattre  avec  les  roches  et  les  avalanches,  à  part  des  arbres  qui  tombent  et  qui 
ont  causé  beaucoup  de  trouble  jusqu'à  présent  ;  la  ligne  a  été  détruite  pour  des  milles 
dans  une  seule  avalanche. 

En  1901,  M.  A.  Charleson  a  construit  et  posé  le  fil  vers  le  nord,  jusqu'à  un  point 
à  1 1  milles  et  246  pieds  au  nord  du  sixième  poste,  où  il  a  été  rencontré  par  l'équipe  de 
M.  J.  Y.  Rochester,  qui  travaillait  vers  le  sud,  et  le  raccordement  final  et  direct  a  été 
fait  le  24  septembre,  et  Dawson  fut  alors  raccordé  par  fil  avec  le  réseau  télégraphique 
du  chemin  de  fer  Pacifique-Canadien,  à  Ashcroft. 

Dans  cette  contrée,  les  tempêtes  de  neige  sont  très  fortes,  le  long  de  ce  parcours,  et 
les  arbres  devenant  surchargés  de  neige  se  brisent  et  en  tombant  sur  le  fil  brise  la 
ligne.     Un  grand  nombre  d'interruptions  sont  ainsi  causées. 

A  environ  55  milles  à  l'ouest  du  sixième  poste,  la  vallée  de  la  rivière  Kispiox  se 
joint  à  celle  de  l'embranchement  nord  de  la  rivière  Naas,  et  les  deux  courent  dans 
une  direction  presqu'entièrement  sud  et  nord,  du  premier  au  neuvième  poste.  La  dis- 
tance est  supposée  être  65  milles  plus  courte  que  le  présent  parcours  de  la  ligne. 

Du  neuvième  poste  à  Haljway  Nortlt. 

La  ligne  sur  ce  paccours  se  dirige  vers  le  nord-ouest,e  t  telle  que  mentionnée  ci-haut 
dans  ce  rapport,  traverse  un  terrain  marécageux. 

A  dix  milles  et  demie  du  neuvième  poste,  la  ligne  traverse  la  rivière  Naas,  laquelle 
a,  à  cet  endroit,  585  pieds  de  large. 

Tout  le  long  de  ce  parcours  la  neige  est  très  abondante,  ce  qui  cause  beaucoup 
de  trouble. 

De  Haljway  North  du  neuvième  poste  au  lac  Echo 

La  ligne  ici  court  dans  une  direction  ouest-nord-ouest.  La  conformation  géogra- 
phique est  beaucoup  meilleure.  A  environ  sept  milles  au  sud  du  lac  Echo,  la  ligne 
traverse  la  rivière  Ningunsaw  qui  a,  à  cet  endroit,  280  pieds  de  large. 

Lac  Echo  à  Telegraph-Creek.  K 

A  un  point  environ  3  milles  au  nord  du  lac  Echo,  où  le  travail  fut  abandonné  en 
1900,  par  M.  J.  Y.  Rochester  et  repris  en  1901,  se  trouve  pratiquement  la  fin  du 
travail  difflicile.  A  partir  du  lac  Echo  la  ligne  court  plus  vers  le  nord,  laquelle  direc- 
tion elle  conserve  jusqu'à  Telegraph-Creek.  Le  pays  s'améliore,  devenant  plus  sec,  le 
bois  plus  clair,  jusqu'aux  environs  du  poste  des  vingt-cinq  milles,  alors  que  la  ligne 
entre  dans  un  brûlé  qu'elle  suit  jusqu'à  Telegraph-Creek. 
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Le  terrain  est  onduleux  avec  quelques  ravins.  Une  grande  quantité  de  neige 
tombe  le  long  de  ces  sections,  tellement,  que  quelques-uns  des  postes  sont  pratiquement 
enterrés  sous  la  neige. 

POTEAUX. 

DE    HAZELTON    A    TELEGRAPH-CREEK. 


Hazelton  au  premier  poste  (First  Cabin) 

1er  au  second  poste  (Cabin) 

2e  au  troisième  m  

3e  au  quatrième        ..  

4e  au  cinquième        m  

5e  au  sixième  h  

6e  au  septième  .,  

7e  au  huitième  ..  

8e  au  neuvième         ..  

9e  au  lac  Echo 

Lac  Echo  au  lac  25-Milles 

Poste  (Cabin)  de  25-Milles  à  Iskoot. . . 

Iskoot  à  Raspberry-Creek   

Rasp.-Creek  à  Telegraph-Creek 


Total 


Distances. 


Milles. 
27 
27 
18 
14 
15 
16 
19 
18 
18 
34 
22 
16 
27 
30 


303-83 


Plantés. 


137 
94 

110 

111 

47 

44 

30 

3 

109 
96 
87 
15 


217 


Arbres. 


584 
127 
330 
252 
393 
408 
618 
380 
327 
831 
602 
493 
505 
694 


1,100 


6,844 


Totaux. 


721 
521 
440 
363 
440 
452 
648 
383 
436 
927 
089 
508 
505 
911 


944 


Ces  poteaux  sont  tous  ^n  .^apin,  pin  rouge,  pin  noir  ou  épinette  non  écorcés. 


POSTES    DE    REFUGE. 


De  Hazelton  au  cinquième  poste  (cabin),  des  postes  de  refuge  sont  construits 
autant  que  possible,  à  mi-chemin,  entre  les  postes  (cabins).  Du  cinquième  poste  au  nord, 
à  cause  de  la  nature  accidentée  du  terrain,  les  hommes  se  sont  contraints,  en  plus  des 
postes  de  refuge  à  mi-chemin,  d'autres  postes  de  refuge.  Tous  ces  postes  de  refuge  sont 
des  huttes  en  Lois  rond,  dans  lesquelles  passe  le  fil. 


TRANSPORT. 


Tous  les  approvisionnements,  matériaux,  etc.,  pour  l'usage  de  la  ligne  de  Hazelton 
au  neuvième  poste  au  nord,  172-21  milles,  sont  expédiés  de  Vancouver,  par  eau,  à  Port- 
Essington,  à  l'embouchure  de  la  rivière  Skeena,  une  distance  de  500  milles  ;  de  là  ils 
sont  transbordés  sur  les  bateaux  de  rivière  et  transportés  à  Hazelton,  environ  165 
milles,  où  ils  sont  débarqués,  en  charge  de  la  société  Barrett  and  Company,  laquelle 
fait  la  distribution  le  long  de  la  ligne. 

Les  provisions,  etc.,  pour  les  stations  de  Telegraph-Creek  au  lac  Echo,  97  milles, 
sont  expédiées  de  Vancouver  à  Fort-Wrangell,  dans  l'Alaska,  une  distance  d'environ 
700  milles  ;  de  là  elles  sont  transbordées  sur  un  bateau  de  rivière  qui  remonte  la  rivière 
Stickine,  jusqu'à  Telepraph-Creek,  une  distance  de  185  milles,  où  elles  sont  débarquées 
en  charge  de  J.  F.  Callbraith,  qui  en  fait  la  distribution  le  lortg  de  la  ligne. 

Le  samedi,  le  9  de  juin,  je  fus  détenu  au  second  poste  par  ordre  de  l'inspecteur 
vétérinaire,  pour  examens  de  mes  chevaux,  lesquels  ava:ent  été  achetés  à  Hazelton,  où 
la  maladie  des  glandes  existait  chez  les  chevaux.  Le  mardi,  trois  de  mes  chevaux  furent 
tués,  et  l'on  me  permit  de  continuer  mon  chtmin. 

En  rapport  avec  les  sections  de  la  ligne,  lesquelles  n'étaient  pas  en  bon  état  lors  de 
mon  inspection,  qu'il  me  soit  permis  de  dire  que  deux   partis  de  réparateurs  étaient  au 
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travail,  et  que  les  défectuosités  mentionnées  ont  été  rectifiées  ;  des  nouveaux  poteaux 
ont  été  plantés  où  c'était  nécessaire,  la  ligne  a  été  nettoyée  de  toutes  les  branches  ou 
arbres  dangereux  et  mise  en  bon  état. 

A  mon  retour  à  Ottawa,  tous  les  changements  ou  innovations  suggérés  ont  éts 
soumis  par  lettres  officielles.  La  carte  géographique  (non  publiée)  montre  la  ligne  télé- 
graphique, les  bureaux  de  télégraphe,  les  postes  de  refuge,  le  genre  de  bois  des  environs, 
la  nature  du  pays  et  tous  autres  renseignements  qui  pourraient  être  d'utilité  au  ministère. 
Les  distances  données  le  long  de  la  ligne  sont  absolument  exactes,  ayant  été  mesurées 
à  la  chaîne  durant  le  cours  de  mon  inspection. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

J.  E.  GOBEIL, 

Inspecteur  général  du  service  télégraphique  du  Yukon. 

RAPPORT  N°  12. 

BATEAU    CABLE     "  TYRIAN." 

Etat  des  câbles  posés,  réparés,  etc.,  durant  la  saison  1906  : — 


11  juillet 
14 
20 
21 

25 

28 

8    août 

10  „ 

16  M 

24  ., 

13  sept. 
15  „ 
20  .. 
28  ., 

14  *>ct. 

23     !! 

30      " 
14    nov. 

19  M 


Câble  en  réserve  de  l'année  précédente 

Raniassé  Bryon- Anticosti 

Ramassé  pour  réparations  câble  des  îles  de  la  Madeleine . 

Employé  dans  les  réparations  ci-haut  mentionnées 

Raniassé  seconde  fois  le  même  câble .    

Employé  pour  réparation  finale . , 

Ramassé  câble  Bryon  et  Grosse-Ile 

Employé  pour  réparer  ce  câble 

Ramassé  câble  de  Gaspé  à  la  Pointe  Sud-Ouest 

Employé  pour  réparer  ce  câble 

Ramassé  Longue- Pointe- Anticosti 

Employé  pour  réparer  ce  câble ... 

Raniassé  le  câble  de  Bryon  à  Heath-Point 

Posé  à  Saint-François  (Ile  d'Orléans) 

Posé  de  la  baie  Saint-Paul  à  Saint-François    

Posé  de  la  Grosse-Ile  à  l'île  Réaux 

Employé  pour  réparations  au  câble  de  l'île  aux  Grues-Montmagny 

Employé  pour  réparations  au  câble  de  la  Longue-Pointe-Anticosti 

Ramassé  pour  réparer  ce  câble  

Ramassé  le  câble  de  l'île  Saint-Paul 

Employé  pour  réparer  ce  câble   ....    

Employé  pour  réparations  de  l'île  Scatarie 

Posé,  Petit  Passage 

Posé,  île  du  cap  Sable  .... 


Nœuds. 


16  19 

*2:87 


•50 
2:94 


12  00 

*  1:75 

30  00 

•25 

1  25 

366 


6  92 
•25 
•55 
•50 


80-35 


Nœuds. 

•75 
17  00 
15  00 

4  92 

120 

142 

505 

41  10 


1-86 
291 


9121 


La  différence  10*86  nœuds,  pour  le  vieux  câble  enlevé,  n'est  pas  exactement  juste. 
Il  y  a  9  milles  de  bon  câble  à  bord  du  vaisseau. 

Respectueusement  soumis, 


A.  B.  McDONALD, 

Electricien. 
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F.  Gélinas,  Secrétaire, 

Ministère  des  Travaux  publics, 
Ottawa. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  pour  les  neuf  mois 
terminés  le  31  mars  1907. 

D'autres  occupations  plus  pressantes  ayant  requis  mon  attention,  je  regrette  que 
j'ai  été  incapable,  comme  à  l'ordinaire,  d'examiner  les  livres  et  les  comptes  de  tous  les 
employés  sous  mon  contrôle. 

Durant  les  neuf  mois  de  l'exercice  financier  dernier,  le  revenu  provenant  des 
travaux  publics  accuse  une  augmentation  de  $1,529.32  soit  $126,389.28,  comparé  a 
celui  de  l'exercice  précédent  $124,854.96. 

La  perception  des  recettes  accuse  une  diminution  de  $5,564.41,  c'est-à-dire  $124,- 
057.47,  alors  que  l'année  précédente  le  montant  perçu  était  de  $129,621.88. 

Les  recettes  provenant  des  glissoires  et  estacades  ont  été  de  $89,141.79  une 
augmentation  de  $12,697.50  de  plus  que  l'exercice  terminé  le  30  juin  1906. 

Les  argents  perçus  forment  un  total  de  $86,837.98,  ou  $5,626.77  de  plus  que 
durant  l'exercice  précédent. 

Les  droits  non  perçus  ont  augmenté  de  $2,298.81. 

Les  recettes  provenant  des  bassins  de  radoub  sont  de  $30,652.70,  ou  $13,414.88  de 
moins  que  celles  de  l'année  1905-6. 

Les  loyers  ont  rapporté  la  somme  de  $6,589.70,  une  augmentation  de  $2,246.70. 

Après  avoir  indiqué,  d'une  manière  générale,  les  diverses  sources  de  revenu,  je  vous 
soumets,  ci-joints,  îes  détails  des  différents  services,  sous  leurs  titres  respectifs. 

GLISSOIRES   ET   ESTACADES. 

DISTRICT   D'OTTAWA. 

Les  droits  accrus  forment  un  total  de  $43,846.90  ;  $5,899.21  de  plus  qu'en  1905-6. 

Le  nombre  de  billots  descendus  par  ces  glissoires  et  estacades  a  été  de  4,185,118, 
ou  312,012  de  moins  que  l'année  précédente. 

L'année  dernière,  1905-6,  il  y  a  eu  une  diminution  dans  les  recettes  comparé  avec 
celles  de  l'année  précédente,  quoique  le  nombre  de  billots  eut  été  beaucoup  plus  consi- 
dérable que  l'année  précédente,  ceci  je  dois  expliquer,  a  été  grandement  attribuable  à  la 
grande  quantité  de  billots  détenus  dans  les  escatades  de  la  rivière  Petawawa,  ces  der- 
niers ayant  descendu  en  plus  des  autres,  ont  contribué  grandement  à  l'augmentation 
des  recettes  de  1906-07. 

Il  y  a  eu  444  pièces  de  bois  équarri,  c'est-à-dire  101  de  moins  que  durant  l'année 
1905-06. 

Tous  les  droits  provenant  de  ce  district  durant  les  neuf  mois  de  l'exercice  terminé 
le  31  mars  dernier,  ont  été  perçus,  excepté  $3.29. 

Des  redevances  accumulées  depuis  le  1er  juillet  1889,  époque  à  laquelle  ce  ministère 
prit  charge  de  la  perception,  il  reste  encore  à  percevoir  $8,148.64  ;  on  verra  dans  l'état 
N°  2,  ci-dessous,  les  redevances  non  perçues. 

Des  redevances  accumulées  avant  le  1er  juillet  de  1889,  il  reste  encore  à  percevoir 
£56,805.65,  qui  devraient  être  biffées.     Voir  détails  aux  états  Nos  1  et  3,  ci-annexés. 

Etat  de  comptes  du  district  d'Ottawa  : — 

Droits  imposés  durant  les  neuf  mois  jusqu'au  31  mars  1907  .  .    $43,846.90 

Droits  perçus 43,843.61 

Impôts  en  souffrance,  avant  que  la  perception*  fut  transférée 

à  ce  ministère 56,805.65 

19—28* 
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Impôts  de  1889-90 $  6,903  05 

1890-91 28  42 

1892-93 379  80 

1896-97 196  71 

1903-04 637  37 

1906-07 3  29 

Total ...$     8,148  64 

Depuis  que  ce  ministère  a  pris  charge  de  la  perception,  les  droits  imposés  se  sont 
élevés  à  $922,304.06,  et  de  ces  argents  réellement  dus  au  ministère,  la  somme  de  $31.71 
seulement,  n'a  pas  été  collectée. 

Les  augmentations  et  diminutions  des  différents  travaux,  comparées  avec  ceux  de 
1905-6,  sont  comme  suit  :— 

A  ugmentations — 

Petawawa $     6,504  94 

Coulonge 741  72 

Gatineau 141   70 

Diminutions — 

Rivière  Ottawa,  cours  principal 419  33 

Estacades  des  Chenaux 269  76 

Madawaska 323  85 

Dumoine 53  50 

Rivière  Noire .  > , 422  71 

Le  fait  que  le  nombre  des  billots  est  moindre  cette  année  que  l'année  précédente, 
est  dû  à  ce  qu'une  grande  quantité  de  petites  épinettes,  classifiées  autrefois  comme 
billots,  sont  maintenant  utilisées  pour  la  manufacture  de  la  pulpe,  et  chargées  à  la 
corde  de  115  pieds  cubiques,  compilée  sur  le  contenu  cubique  de  chaque  billot. 

Etats  en  détail  :  — 

N°  1.  Etat  des  sommes  courantes  avant  le  1er  juillet  1889,  non  perçues  le  15 
juin  1907. 

N°  2.  Etat  des  sommes  dues  depuis  le  1er  juillet  1889,  à  Ottawa,  non  perçues  le 
15  juin  1907. 

N°  3.  Etat  des  droits  restant  à  percevoir  avant  le  1er  juillet  1889,  non  perçus  le 
15  juin  1907. 

N°  4.  Etat  du  nombre  de  pièces  de  bois  équarri,  de  billots,  etc.,  passés  par  les 
glissoires  et  estacades  de  la  région  de  l'Ottawa,  pendant  les  neuf  mois  de  l'exercice 
terminé  le  31  mars  1907. 

N°  5.  Etat  des  droits  provenant  des  glissoires  et  estacades  de  la  région  de  l'Ottawa 
pendant  les  neuf  mois  de  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907. 

RÉGION    DU    SAINT-MAURICE. 

Le  revenu  provenant  de  ce  district  a  été  de  $41,334.16,  soit  $4,233.14  de  plus  que 
celui  de  1905-6. 

Du  revenu  de  1906-7,  $41,324.16  ont  été  perçues,  $5  ont  été  biffées  et  $5  restent 
et  non  collectées,  le  rapport  pour  ce  dernier  montant  m'est  parvenu  trop  tard  pour 
communiquer  avec  les  personnes  qui,  je  crois,  demeurent  à  Buffalo,  N.-Y. 

Le  nombre  de  pièces  de  bois  de  tous  genres  qui  ont  passées  dans  les  estacades  équi- 
vaut à  4,160,220  billots  et  bois  de  pulpe.  ~ 

Depuis  que  j'ai  pris  charge  de  ce  district,  en  1892,  les  droits  de  glissoires  et  esta- 
cades ont  tous  été  perçus,  excepté  K  somme  de  $5   ci-haut  mentionnée. 

Le  montant  en  souffrance,  avant  le  1er  juillet  1892,  reste  le  même,  savoir  : 
$14,481.49,  somme  qui  devrait  être  biftée  pour  raisons  mentionnées  à  l'état  n°  6, — 
ci-annexé. 

J'enticipe  une  augmentation  substantielle  du  revenu  pour  l'exercice  financier  1907- 
8  ;  quoique  le  printemps  ait   commencé  sous  des  auspices  peu  favorables  ;  au  mois  de 
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mai  l'eau  commença  à  monter,  et  je  crois  que  dans  les  petits  cours  d'eau  il  y  aura  beau- 
coup moins  de  bois  laissé  en  arrière  que  durant  l'année  précédente.  L'eau  était  très 
basse  dans  le  Saint-Maurice,  à  l'ouverture  de  la  navigation,  ce  qui  nous  a  permis  de 
mettre  les  estacades  de  Trois-Ri\ières  en  position,  de  sorte  que  pas  un  morceau  de  bois 
n'a  été  perdu. 

Les  nouveaux  remorqueurs  Allgators  donnent  toujours  satisfaction  et  nous  pouvons 
tous  les  jours  réaliser  l'avantage  de  ces  bateaux  ;  de  fait,  j'oserais  dire,  qu'il  nous  serait 
presqu'impossible  de  contrôler,  sans  eux,  l'immense  quantité  de  bois  qui  descend  sur 
cette  rivière. 

Je  désirerais  attirer  encore  votre  attention  sur  la  nécessité  de  construire  un  système 
de  barrages  pour  l'emmagasinage  de  l'eau,  sur  les  tributaires  de  la  rivière  Saint- 
Maurice  ;  l'année  dernière,  la  descente  du  bois  et  le  trafic  général  a  presqu'été  entière- 
ment arrêté  par  le  manque  d'eau  sur  cette  rivière,  mais  sur  la  rivière  Trent,  où  il  y  a  un 
système  d'emmagasinage,  l'eau  a  été  abondante  durant  toute  la  saison.  Les  grands  lacs 
de  Manouan  et  autres  tributaires  du  Saint-Maurice,  pourraient  fournir  une  grande 
quantité  d'eau,  si  au  printemps  l'eau  était  retenue  au  moyen  de  barrages,  pour  servir 
durant  la  période  de  l'eau  basse,  sur  la  rivière  principale. 

La  construction  de  ce  système  de  l'emmagasinage  d'eau  ne  serait  pas  seulement 
dans  l'intérêt  des  industriels,  mais  serait  aussi  dans  l'intérêt  du  gouvernement  ;  en  pre- 
mier lieu  le  transport  du  bois  aux  scieries  donne  un  bon  revenu,  et  en  second  lieu,  le 
fait  de  retenir  le  surplus  d'eau  du  printemps,  aurait  pour  effet  de  diminuer  ou  prévenir 
les  inondations  qui  ont  par  le  passé  causé  tant  de  dommage  à  nos  travaux. 


REGION    DE    NEWCASTLE. 

Les  droits  accrus  des  travaux  de  cette  division  se  sont  montés  à  $1,670.21  et  ont 
tous  été  collectés.     Augmentation  sur  le  revenu  de  l'année  précédente  :  $274.63. 

Les  droits  non  payés,  au  31  de  mars  1907,  étaient  de  $3,556.89,  dont  $3,521.19 
devraient  être  biffées,  suivant  un  jugement  de  la  cour  de  l'Echiquier  ;  les  autres  $35.70 
devraient  aussi  être  biffées,  le  débiteur  est  un  vieillard  insolvable. 

Les  détails  de  ces  droits  non  payés  sont  contenus  dans  l'état  n°  7,  ci-joint. 

Depuis  le  Ier  juillet  dernier,  tout  les  travaux  anciennement  sous  le  contrôle  de  ce 
ministère,  dans  le  district  de  Trent,  ont  été  transférés  au  ministère  des  Chemins  de  fer 
et  Canaux,  excepté  les  estacades  et  glissoires  des  chutes  Fénélon  et  Burîeigh,  lesquelles 
étant  entièrement  pour  l'usage  du  commerce  de  bois  ont  été  retenues  par  ce  ministère. 

Je  suis  eertain,  que  pour  plusieurs  annéqe  à  venir  le  revenu  sera  amplement  suffi- 
sant pour  défrayer  le  coût  de  l'entretien  et  des  réparations. 


REGION    DU    SAGUENAY. 

Le  revenu  accru  durant  le  dernier  exercice  financier  a  été  de  $2,290.52  ;  mais  rien 
n'a  encore  été  collecté. 

La  société  anonyme  "  The  Chicoutimi  Pulpe  Co.  "  s'est  engagée  envers  ce  minis- 
tère à  payer  tout  déficit  qui  pourrait  y  avoir  entre  le  coût  de  l'entretien  et  le  montant 
des  droits  réalisés  sur  le  bois.  Les  droits-  pour  1906  ont  été  amplement  suffisant  pour 
payer  l'entretien,  et  la  compagnie  n'a  eu  qu'à  payer  les  droits  fixés  par  arrêté  en 
conseil. 

La  société  néanmoins  refuse  de  reconnaître  sa  dette,  donnant  pour  raison  que 
l'estacade  n'a  été  complétée  que  tard  dans  la  sa;son  de  1906  ;  la  question  n'est  pas 
encore  réglée. 

Il  y  a  aussi  un  contre-accompte  pour  du  bois  perdu  à  cause  que  l'estacade  n'était 
pas  prête  en  temps  ;  ce  montant  n'est  que  de  $56.57  ;  la  quantité  de  bois  ainsi  perdu 
est  de  800  pièces  de  vingt  pieds  et  plus. 

L'état  n°  S,  ci-joint,  contient  les  détails  du  revenu  de  ce  district. 
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BASSINS   DE   RADOUB. 


BASSIN    DE    RADOUB    D  ESQUIMALT. 


Le  revenu  de  ce  bassin  a  été  $19,627.04  le  plus  considérable  depuis  plusieurs 
années,  et  $5,258.88  de  plus  qu'en  1905  6. 

Le  bassin  a  été  occupé  144  jours,  dont  17  jours  seulement  par  les  vaisseaux  de 
guerre  de  Sa  Majesté  ;  pour  détails  voir  état  n°  9,  ci-annexé. 

Les  vaisseaux  engagés  aujourd'hui  dans  le  commerce  côtier  sont  d'un  plus  fort 
tonnage  qu'anciennement,  ce  qui  nécessite  un  changement  de  tarif  et  de  règlement, 
changement  qui  sera  prochainement  soumis  à  l'approbation  du  Gouverneur  Général  en 
Oonseil. 

BASSIN    DE    RADOUB    DE    LEVIS. 

Le  revenu  a  été  de  $13,056.06  de  moins  que  pour  l'exercice  financier  1905-6,  et  ne 
s'est  monté  qu'à  $6,654.82.     Voir  état  n°  10. 

Du  1er  de  juillet  au  30  de  novembre,  le  bassin  n'a  été  occupé  que  pendant  94  jours, 
dont  9  jours  seulement  par  un  vaisseau  de  haute  mer,  le  reste  du  temps  il  a  été  occupé 
par  un  steamer  du  gouvernement,  un  dragueur  et  le  steamer  Québec. 

BASSIN    DE    RADOUB    DE    KINGSTON. 

Ce  bassin  a  été  occupé  pendant  36  jours,  a  part  des  mois  d'hiver.  Le  revenu 
durant  l'exercice  financier  a  été  de  $4,365.93  ou  $5,617.74  de  moins  que  l'anné6  précé- 
dente.    Voir  état  n°  11. 

Le  steamer  Fairmount  a  hiverné  dans  le  bassin,  où  il  a  resté  pendant  107  jours. 

LOYERS. 

Tous  les  loyers  accrus,  se  montant  à  $6,589.70  ont  été  collectés,  excepté  $23.  Ce 
total  est  de  $2,246.70  de  plus  que  celui  de  1905-6. 

Le  travail  de  ce  bureau  a  été  de  beaucoup  augmenté  par  la  collection  des  loyers  des 
propriétés  récemment  achetées  sur  la  rue  Sussex  et  l'avenue  McKenzie,  ce  travail  de- 
mande beaucoup  de  temps  pour  s'enquérir  des  réclamations  pour  remboursements,  répa- 
rations, etc.,  supposés  avoir  été  promis  par  les  pnciens  propriétaires. 

Détail  des  loyers  perçus  : — 


Propriétés  ou  droits  loués. 

Loyers 
accrus. 

Non-collecté 

Vieil  édifice  du  bureau  de  poste,  Victoria,  C- A 

Propriétés  de  la  rue  Sussex,  Ottawa,  Ont 

Partie  de  terrain  du  bassin  de  radoub  de  Kingston 

Partie  de  la  réserve,  île  Victoria,  Ottawa 

c. 

3,114  00 

2,568  70 

187  50 

2  00 

50  00 

1  00 

1  00 

12  50 

1  00 

25  00 

75  00 

5  00 

112  00 

5  00 

12  00 

90  00 

28  00 

300  00 

$    c. 
23  00 

Réserve,  côté  ouest  de  la  rivière  Saint-Maurice 

Constructions  en  bois,  Cap-Tourmentine,  N.-B 

Permission  d'ériger  des  tours  sur  la  plage  de  Burlington 

Ile  et  pouvoir  d'eau,  chenal  Calumet,  P.Q 

Partie  de  la  réserve,  Pond-Creek,  P.Q 

Partie  de  la  réserve,  côté  ouest  de  la  rivière  Noire,  P.Q 

IleCaron,  P.Q 

Tramway  sur  brise-lames,  Goderich,  Ont 

Partie  de  l'édifice  public,  Drummond ville,  P.Q  . . .  

Vieil  hôtel  du  gouvernement,  Yale,  C- A   

Raccordement  de  conduit  d'eau,  William-Head,  C.-A 

Partie  de  la  bâtisse  de  l'immigration,  Port-Arthur,  Ont 

Edifice  à  Glace-Bay,  C.-B 

Partie  du  bureau  de  poste  temporaire,  Toronto 

6,589  70 

23  00 
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L'état  comparatif  suivant  des  recettes  provenant  des  travaux  publics  durant  les 
neuf  mois  de  l'exercice  financier  terminé  le  31  mars  1907,  et  celui  terminé  le  30  juin 
1906,  montre  où  se  trouvent  les  augmentations  ou  diminutions  mentionnées  ci-dessous  : — 


Glissoires  et  estacades 

Région  d'Ottawa 

n    du  Saint-Maurice , 

n    de  Newcastle 

ti    du  Saguenay 

Bassins  de  radoub. 

Esquimalt,  C.  -B 

Lévis,  Que 

Kingston,  Ont 

Diminution  en  1906-7 

Loyers 


9  mois 
jusqu'au  31 
mars  1907. 


43,846  90 

41,334  16 

1,670  21 

2,290  52 


89,141  79 


19,627  04 
6,659  82 
4,365  93 


30,652  79 

13,414  88 

6,589  70 


Année 
1905-1906. 


37,947  69 

37,101  02 

1,395  58 


76,444  29 


14,368  12 

19,715  88 

9,983  67 


44,067  67 


4,343  00 


Augmenta- 
tion, 1907. 


$       c. 

5,899  21 

4,233  14 

274  63 

2,290  52 

12,697  50 


5,258  92 


5,258  92 


2,246  70 


Diminution, 
1907. 


13,056  06 
5,617  74 


18,673  80 


Augmentation  totale  des  droits  accrus,   1906-7.$       1,529.32 

Recettes  perçues  durant  les  neuf  mois  de  l'exercice  financier 
terminé  le  31  mars  1907  : — 

Glissoires  et  estacades $     86,837 .  98 

Bassins  de  radoub 30,652 .  79 

Loyers 6,566.70 

Total |  124,057.47 

Diminution,  1906-7 $       5,564.41 

Avant  de  clore  ce  rapport,  je  désire  remercier  les  officiers,   avec  qui  je  suis  venu  eh 
relations,  pour  leur  courtoisie  et  leur  bienveillant  concours. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

EDW.  T.  SMITH. 


MINISTERE  DES  TRAVAUX  l'IULICS 


vi 


7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 


C    sa, 

«8    £ 

m  a, 

■Sa 

c3   «vi 

o   § 

'-    43 

>    ~ 

•es 

c3  es 
—  i— i 

T3    tt 


1- 

03  — • 
0> 


CD 

^ 

"B 

Oj 

S 

,eS 

-g 

s 

ft 

x 

_    _    -    _    _    _J3 


M 

=ST3 

s  3 

^   eS 
|| 

S  * 
O  U 


CO 


C    Cv 

CD   o 


SCS 

2  oc 
«   S 'S 

»  M  g 

M    S    g 

ro^  a, 


UCu 


x 


^  c 
o  6 
S  » 


1| 

cd 


CO  CN  CO 

t*>-  l>-  t—  r—  t.-—  L  -  I  —  t—  L~  — 

COO00000a00000X>0000 


r-l'CS'CS 

00  00  00  ( 
00  00  00< 


o  o00*-1 


.•*OOONOO»NlO 
^iHOCCi-l"*0500'5t<05<X 

«Nr-(XHO»Hl>N 

CC        H  N  ->D  lO  H  O  QO 


OiOOON^Oï^NO  CO"t-i  ifl  C5  «  C.  O  lO  I 
•  COCJlOlOCOCOCMOO''1<OCOaOOOt>.i— IONQ0I 


00  ÎC  r-l  OOCO  < 
iO  ^f  i— I  lO  t>-  < 


00ffi'XilOH'fO05ONOH«œ»(N 

cm      i^cjio      NXcotcasœHOoio 

>*  iH         CM  00  i-i  "*  O  Tt<  "*  ■*  <N  CM 

©COCO        Hrî 


a;  3)  qi    . 
bifO 


©  ■   8  * 

es  ©^  « 
-2  73   g   ^ 


73        O 


l^  00  00  CD  «O  CD  . 
0000rH'^O'*'*'*i(M 

cT  odaf 


r^       œ      CO 

1.8  i 


OOONOOONO  OOiOOON*C!1'iMO« 


NHOOHOOOT-iSt- 
■*(NTfîCO(NNOC 
CO         HIM^lOHlCOO 

ce  aî 


CD      •  -^ 


;Q  es 


O 

o     • 


C&O 


'o'o  6 


3  c  o 


£ê£ 


„3*  s 

©QO  «s* 

ilw§ 


CD  «        pR    C 

£    CJD  >-    m    <»    ©    b 


h3 

.2    S 

«•S 


g.sps  <>££  ss  *:§  '-g  ;zaz  :^^ 


Cv 

§2 

2    CD 

s  ,5 


.5  b 

O     . 


te 


OQ 


g  ; 


M  .S 

Xi  C 


VI 


RAPPORT  DU  PERCEPTEUR  DU  REVENU 


DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 


O  -w 

O  fi 
S  > 
«'o 
.2  » 

M       « 

c  c 


cSO 


O'p 
*  p 


osO 


33  fc  S '-fi 
1 1  g  B  j 


fi.= 

.2-o 


C-JJ  11 

H*a    g    «    X 

^  £  g  S  g  "  * 

^  S  2       S  g 

OS  -^  ~D    O    r-  g 

as  ^   fi     ~  5"œ    D 

:I|f='ll| 

O     fi*    fi    ^>       '       O     H 

.£3  œ£  fi-5 

aSg.^8^ 


bc 


0)'c3   c» 

fi 


CTT3 

"S 

O     û 


o 

11 


■  o  o  œ  h  «  t- 


(OCOONH 
CiCO  Oï 

r-ISCIM 


'si 

5 


3B  M  » 

<v  a;  c 

os  'n  «  © 

J»  -fi  rn 

T3  O  g 


*-r:  Ci  X  <M  tH 
Ci  CO  OS 


.;       Ci  ïZtOlCOO 
0      -o  Oi  c<j  -o  ■* 


OON 


HO 


BD    P    P 

a»  t-  "O 

S  _  e 


§§gS§£3 


—  WJ  i'J  ^  ^ 

00000 


j  S  a;    . 

"i  «"  «.S 

h  P- 


2^  il 

5  g-gj  g  B  g 

*J  ->-fi-i 


fiO  fi 


^3 


^  2 


OS 


2  a 

o  < 
H 


10  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  vi 

7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 

N°  3 — Etat  des  droits  de  glissoires  dus,  dans  la  région  de  l'Ottawa,  pour  la  somme 
desquels  les  garanties  ont  été  transmises  à  Québec  pour  perception. 


Nom. 

Depuis  1860. 

Depuis  1861. 

Tota 

Hon.  James  Skead 

$      c. 
245  00 

$      c. 

210  00 
696  75 

$      c. 
455  00 

696  75 

245  00 

906  75 

1,151  75 

Ces  sommes  n'ont  pas  été  perçues,  vu  que  les  intéressés  réclamaient  des  dommages 
pour  pertes  causées  par  la  rupture  de  l'estacade  de  Madawaska  en  1860. 

On  n'est  arrivé  à  une  décision  au  sujet  de  leur  réclamation  que  le  2  août  1869,  et 
le  5  du  même  mois  MM.  Skead  et  Mair  ont  reçu  avis  que  le  ministère  ne  pouvait  recon- 
naître leurs  réclamations. 

Cette  décision  n'a  jamais  été  communiquée,  que  je  sache,  au  percepteur  des  droits 
de  glissoires  ;  conséquemment,  les  comptes  sont  restés  en  suspens.  Depuis  lors  ces  deux 
personnes  sont  mortes,  et  je  crois  que  toutes  deux  étaient  insolvables  à  l'époque  de 
leur  décès. 

EDWARD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  droits  de  glissoires  et  d'estacades. 

Ministère  des  Travaux  publics, 

Ottawa,  15  juin  1907. 


N°  4. — Etat  indiquant  le  nombre  de  pièces  de  bois  carré,  billots,  etc.,  qui  ont 
passé  par  les  glissoires  et  les  travaux  de  l'Etat  sur  la  rivière  Ottawa  et  ses  tributaires 
pendant  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907. 

Pièces. 

Bois  équarri 444 

Billots ' 4,185,118 

Bois  d'estacades  et  de  dimension 74,859 

Cèdres 45,951 

Traverses  de  chemin  de  fer 360,984 

Poteaux  de  clôture 99,552 

Total 4,766,908 


Aussi  33,94899  cordes  de  bois  de  pulpe. 
Recettes  provenant  de  ces  ressources  $43,846.90. 


EDWARD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  droits  de  glissoires  et  d'estacades 


Ministère  des  Travaux  publics, 

Ottawa,   15  juin  1907. 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 

N°  5. — Etat  des  recettes  provenant  des  travaux  ci-dessus  mentionnés  de  la  rivière 
Ottawa  et  de  ses  tributaires  pour  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907. 

Montant. 

Rivière  Ottawa.  ..  , $     2,098.98 

Chenaux,  estacades 7,267 .  54 

Rivière  Petawawa 11 ,445 .  25 

"       Madawaska... 1,493.56 

"       Coulonge 7,873 .  36 

"       Dumoine 187.39 

"       Noire 6,117.27 

"       Gatineau 7,363.55 


$  43,846.90 


EDWARD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  droits  de  glissoii°es  et  d'estacades. 


-12 


MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 


vi 


7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 

N°  6. — Etat  des  droits  de  glissoires  et  d'estacades  et  autres  travaux  de  la  rivière  Saint- 
Maurice,  dus  le  31  mars  1907  et  non  encore  perçus  le  15  juin  1907. 


Nom. 

Année 
où  les 
droits 
étaient 
dus. 

Montant. 

Total. 

Observations. 

George  Baptist,  Fils  et  Cie 
h 

o                       . . 
h                       .  . 
h                       . . 
h                       . . 
h                       . . 

1878 
1879 
1880 

1881 
1882 
1884 
1888 

1878 
1883 
1884 
1886 
1887 

1879 
1888 
1889 

1886 
1887 

1890 
1890 
1891 

1906 

$        0. 

469  95 

2,110  62 

1,696  18 

293  69 

165  80 

118  50 

4  28 

S      c. 

4,859  02 

5,281  48 
2,116  96 

1,111  35 

1,048  141 

49  34 

42  28 
0  92 

1 

Ils  ont  des  contre-réclamations  pour  dom- 
mages causés  aux  billots,  vu  qu'on  n'a  pas 
étendu  les  estacades  assez  tôt  au  printemps 
de  1878  pour  empêcher  les  billots  de  passer 
pai  les  chutes. 
J-Ces  réclamations  ont  été  soumises  au  com- 
missaire spécial,    M.    McDougall,    subsé- 
quemment  juge,  lequel  après  avoir  entendu 
la   preuve  des  deux  côtés,  a  recommandé 
que  les  réclamations  des  intéressés  fussent 
admises. 

Ross,  Ritchie  et  Cie 

m                  

h                  

m                  

3,072  84 

2,173  68 

28  96 

1  62 

4  38 

Alex.  Baptist 

J 

Wm.  Ritchie  et  Cie 

m                  .... 

779  24 
332  11 

Sur  cette  somme  on  prétend  qu'il  y  a  une  sur- 
charge de  $754.20.     Insolvable. 

Ritchie  Bros   

413  43 

634  71 

Cette  somme  se  compose  de  surcharges  en  1886 
et  1887  de  .$842.76  et  d'une  somme  de  $205.38 
payée  en  1884. 

Insolvable.                                           ' 

G.  B.  Hall 

T.  E.  Normand 

Prétend  que  cette  balance  est  une  surcharge. 
Le  coût  de  la  perception  dépasserait  ce  mon- 
tant. 

Trefflé  Biron .... 

*  14,481  49 
5  00 

Ttailey,   Johnson  and 
Saunders 

5  00 

14,486  49 

*  Pour  faire  coïncider  cette  balance  avec  les  comptes  publics,  il  faut  déduire  $7.93  créditées  de  trop  à 
Alex.  Baptist,  et  $217.17  ajoutées  à  ce  crédit,  étant  $190.40  payées  le  23  juillet  1884,  et  $26.77  portées  de 
trop  par  erreur  au  compte  de  Wm  Little,  non  mentionnées  dans  aucun  rapport  du  percepteur,  ce  qui  laisse 
une  balance  de  $14,690.73  due  le  30  septembre  1894. 

EDWARD  T.  SMITK, 

Percepteur  des  droits  de  glissoires  et  d'estacades. 


Ministère  des  Travaux  publics, 

Ottawa,   15  juin  1907. 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 

N°  7. — Etat  des  droits  de  glissoires  et  d'estacades  pour  les  travaux  de  la  rivière  Trent 
et  de  la  région  de  Newcastle,  dus  le  31  mars  1907  et  non  perçus  le  15  juin  1907. 


Nom. 


Année  dans  laquelle  les 
droits  étaient  dus. 


Irwin  &.Boyd '1881 

Thomson  &  McArthur. 

Jabez  Thurston 

McDougall  &  Ludgate. 
Bigelow  &  Trounce. .  . . 
R.  G.  Strickland.... 
Succession  de  feu  Geo. 

Hillard 

T.  G.  Hazlett 

J.  M.  Irwin 

D.  Ullyot 


1880 

1882 

1879 

1882  à  1885 

J882,  '83,  '85,  '86  et  '87. 
1877  à  1883  et  1886 


1881,  '82,  '84  à  '80. 

1882,  '83,  '85  à  '88. 
1881  à  1887  


Sommes 
en  litige. 


Green  &  Ellis 1881  à  '83,  '85,  '88,  et  '89 

A.  W   Parkin 1884,  '85,  '88,  '90,  et  '91 . 

The  Dickson  Estate. . .  1883 

Alfred  McDonald |l888 

John  Parkin 1889 


John  Dovey 


1894,  '95,  '96 


S    c. 


59 

52 

12 

65 

216 

215 

354 

885 

698 

547 

157 

65 

137 

40 

13 


3,521  19 


Droits 
ordinaires, 


35  70 


35  70 


Total. 


59  79 
52  78 

12  50 
65  07 

216  21 
215  OS 
354  15 

885  25 
698  45 
547  68 
157  01 

65  92 
137  50 

40  80 

13  00 
35  70 


3,556  89 


Observations. 


r  Insolvable. 

j 

Mort  et  succession  dis- 
tribuée. 

I  D'après  le  jugement 
rendu  par  la  cour  de 
!      l'échiquier  re  Boyd 
f     va  Smith,  ces  mon- 
tants   ne    peuvent 
pas  être  perçus. 

Transmis  au  Min.  de  la 
justice  pour  collect'n. 


EDWART  T.  SMITH, 

Percepteur  des  droi's  de  glissoires  et  d'estacades. 


Ministère  des  Travaux  publics, 

Ottawa,  15  juin  190" 


N°  8. — Etat  des  droits  de  glissoires  et  d'estacades  pour  les  travaux  de  la  rivière  Sague- 
nay,  dus  le  31  mars  1907  et  non  perçus  le  15  juin  1907. 


Nom. 

Année  dans  laquelle  les 
droits  étaient  dus. 

Montant. 

$       c. 
2,233  85 

56  67 
2,290  52 

Observations. 

La  Cie  de  Pulpe  de  Chicoutimi 

Jos.  Vachon 

....1906  

En  litige, 
it 

...1906 

EDWARD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  droits  de  glissoires  et  d'estacades. 

MlNISTKRE    DES    TRAVAUX    PUBLICS, 

Ottawa,  15  juin  1907. 
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7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
N°  9.— BASSIN  DE  RADOUB  D'ESQUIMALT,  C.-A. 

Etat  des  droits  et  autres  impôts  perçus  dans  le  cours  de  l'exercice  terminé  le  31   mars 

1907. 


Nom  du  navire  entré  dans  le  bassin. 


S.S.  '  Mariechen  ' 

S.S.  'Water  Lilly' 

S.S.  'Indiana' 

Barque  '  Battle  Abbey  ' 

S.S.  'Pondo' 

Navire  '  Lisbeth  ' 

S.S.  '  Twickenham  ' 

S.S.  'Henley' 

S.S.  'Elleric' 

Navire  '  Elisa  Lihn  ' 

S.S.  '  Strathnairn  ' 

S.S.  '  Jeannie  ' 

Navire  de  Sa  Majesté  '  Egeria : 

S.S.  '  Rarnses  ' 

S.S.  'Gymeric' 


Navire  de  Sa  Majesté  '  Shearwater 

S.S.  'Salatis' 

Bateau  câble  '  Restorer  ' 

D.G.S.  'Kestrel'... 

S.S.  'Sai'     

S.S.  '  Hermonthis  ' 

—  '  Tottenham  ' 


3,930 


3,335 
3,483 
2,741 
2,346 
4,221 
3,249 
3,570 
2,245 
4,350 
1,071 
940 
3,582 
4,002 


Temps  passé  dans 
le  bassin. 


Du 


1906. 

1er  juill 
1er     ii 

8  août 

17      II 

31     ,, 

2  sept 
13    ., 
23  oct 

5  nov 

7    M 

9  „ 
22  ., 
31   ,. 
12  déc 
29  „ 

1907. 


Au 


Droits  de 

bassin 
(Dockage). 


980 j  16  janv. 
5,142Î25  ,.  . 
3,180i  5  fév.. 


1906. 

7  août 

7  ., 
11  ,i 
18  M 
1er  sept 

4    „ 
21  oct 
26    .. 

7  nov 
9  ,. 

11   h 
23   „ 

8  déc 
13  i. 
1er  janv 

1907. 

23  janv 
26  ..  , 
13  fév. 


4,298!  2 mars. 


4,782 
4,494 

65,941 


4  mars. 
12  i,  . 
25    t.     . 


4,403  00 


614 
400 
400 
487 
5,025 
610 
512 
485 
527 
350 
408 
400 
642 


315  13 

543  00* 

1,128  00 


526  00 
400  00 
790  00 


Autres 
impôts. 


30  60 

7  50 

184  20 

1  40 


319  20 

16  80 

22  80 

2  40 

2  40 


53  40 
2  40 

4  80 

6  60 

7  20 


Total. 


4,433  60 
7  50 
798  20 
401  40 
400  00 
487  00 

5,344  20 
626  80 
534  80 
487  40 
529  40 
350  00 
408  21 
400  00 
642  00 


315  13 
543  00 
1,181  40 
2  40 
530  80 
406  60 
797  20 


19,627  04 


EDWARD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  revenus  des  travaux  publics. 


Ministère  des  Travaux  publics, 

Ottawa,  le  15  juin  1907. 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 

BASSIN  DE  RADOUB  DE  LÉVIS,  QUE. 

N°  10. — Etat  des  droits  et  autres  impôts  perçus  dans  le  cours  de  l'exercice  terminé  le 

31  mars  1907. 


Nom  du  navire  entré  dans  le  bassin. 


S.S.  '  La  Canadienne  ' 5 

Dragueur  '  Galveston  ' 13 

Str  '  Québec  ' 

S.S.  'Kensington' 9 

Str 'Québec' 67 

94 


0> 

te 

et 

e 
I 


372 
1,267 


8,669 
832 

11,140 


Temps  passé 
dans  le  bassin. 


Du 


1906. 

13  août. 
23    ,,     . 

27  nov.  . 
8  sept . 


Au 


1906. 

17  août. 
4  sept. 


30  nov. 

13  M 


Droits 
de  bassin 
(Dockage) 


374  40 
1,034  18 


2,187  04 
3,045  60 


6,641  22 


Autres 
impôts. 


13  50 
5  10 


18  60 


Total. 


$      c. 

374  40 
1,034  18 

200  00 
2,200  54 
2,850  70 


6,659  82 


Droit  d'entrée. 


EDWARD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  revenus  des  travaux  publics. 


Ministère  des  Travaux  publics, 

Ottawa,  15  juin  1907. 
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7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
BASSIN  DE  RADOUB  DE  KINGSTON,  ONT. 

N°   11. — Etat  des  droits. et  autres  impôts  durant  les  neuf  mois  de  l'exercice  financier 

terminé  le  31  mars  1907. 


du  navire  entré  dans  le  bassin. 


Str  '  Ramona  ' . 
Str  '  Arundell  '. 
Str  '  Castanet  ' 
Barge  '  Ceylon  ' 
Str  '  Resolute  '. 
Str  '  Business  '. 


n  cargaison 

Str    '  New  Island  VVanderer  ' 

Dragueur  '  Montagne  ' 

Goélette  '  Acacia  ' 

Str  '  Tecumseh  ' 

Yacht  '  Skylark  ' 

Str  '  Aletha' 

Remorqueur  '  H.  F.  Bronson  ' 

Goélette  '  Flora  Calvert  ' 

Str 'Henry  B.  Hall' 

Str  '  Avon  ' 

Str  'John  C.  Howard  ' 3 

Barge  '  Augustus  ' 2 

Str  '  Bickerdike  ' 2 

Str  'Scout' 2 

Str  '  City  of  New  York  ' 1 

2 

Remorqueur  '  Emerson  ' 1 

Barge  '  Muskoka  ' 1 

Str  '  City  of  Montréal  ' 1 

Str  '  Fairmount  ' 1 


107 


57 

339 

54 

908 

372 

985 

1,000 

123 

253 

188 

840 

43 

171 

137 

190i 

1,152 

1,417 

1,244 

802 

1,945 

196 

292 

292 

276 

481 

1,554 

1,895 


Temps  passé 

dans  le  bassin. 


Du 


1906. 

9  juillet. 
10  „  . 
22  m  . 
26  „  . 
29      ,,     . 


3  août.  . . 
7   ..  .. 

11  „  . , 
20  „  . 
24 

29   ..  . 

31   ,,  . 

13  sept.  . 

27  ..  . 
15  oct. 

20   „  . 

26   ,.  . 

29   „  . 

4  nov .  . 
6      „  . 

10      „  . 

12  „  . 
22  „  . 
27 

4 
12 


Au 


1906. 


déc. 


10     M 

23   „ 

28   „ 

30   „ 

4  août. 

8   „ 

14      M 

21   ,, 

25   „ 

30   ., 

31   „ 

14  sept. 

27   .. 

17  oct.  . 

23   „ 

27    M 

30   -, 

6  nov. 

8      M 

11   „ 

14   „ 

23   „ 

28   „ 

6  déc.  . 

12      .. 

Droits 
de  bassin 
(Dockage) 


•$      c. 

20  00 

67  80 

20  00 

267  92 

74  40 


Droit  d'entrée — hive 


1906. 
13  déc.  . 


1907. 
30  mars. 


248  50 

21  60 

100  60 

37  60 
134  00 

20  00 
34  20 
27  40 

38  00 
245  84 
390  08 
174  40 
130  20 
380  65 

59  20 

58  40 

78  84 

55  20 

96  20 

205  40 

239  50 

rnement 


1,070  00 


4,298  93 


Autres 

impôts. 


10  50 
5  00 


21 


00 


5  00 
5  00 
5  00 


10  50 


5  00 


67  00 


Total. 


2C  00 
07  80 
20  00 
278  42 
79  10 


248  50 

24  00 

121  6 

37  (io 

134  00 
20  00 
34  20 
27  40 

38  00 
245  84 
395  08 
179  40 

135  20 
380  (55 

59  20 

58  40 

78  84 

55  20 

96  20 

205  40 

250  10 

100  00 


975  00 
4,365  93 


EDWARD  T.  SMITH, 

Percepteur  des  revenus  des  travaux  publics. 


Ministère  des  Travaux  publics, 

Ottawa,  15  juin  1907. 
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PARTIE  VII. 


DIVERS 


ACTES  DU  PARLEMENT,    FASSES   A   LA  SESSION    DE  1907  SE  RAPPOR- 
TANT À  CE  MINISTÈRE. 

CONTRATS  ADJUGÉS  PAR  CE  MINISTÈRE. 

PROPRIÉTÉS  ACHETÉES  OU  VENDUES. 

PROPRIÉTÉS  AFFERMÉES  AU  OU  PAR  CE  MINISTÈRE. 

RAPPORT  DU  CONSERVATEUR  DE  LA  GALERIE  NATIONALE  DES  ARTS. 

NOMS  DES  ADMINISTRATEURS  DE  CE  MINISTÈRE. 

NOMS  DES  EMPLOYÉS  AUX  GLISSOIRES  ET  AUX  ESTACADES. 

NOMS  DES  EMPLOYÉS  AUX  BASSINS  DE  RADOUB. 

NOMS    DES   MÉCANICIENS,    CHAUFFEURS   ET  GARDIENS   EMPLOYES 
AUX  ÉDIFICES  PUBLICS. 

ET  LA  CORRESPONDANCE  OFFICIELLE  DE  CE  MINISTÈRE. 


POUR 


L'EXERCICE  FINANCIER  EXPIRE  LE  31  MARS  .1907 


19—29 
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Ministère  des  Travaux  publics  du  Canada, 

Ottawa,  1er  octobre  1907. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  les  états  suivants  des  transactions 
de  ce  ministère  durant  le  dernier  exercice  financier  en  ce  qui  concerne  les  contrats  et  les 
propriétés,  et  qui  sont  demandés  pour  insertion  dans  le  rapport  annuel  de  1906-7, 
savoir  : — 

N°  1. — Etat  des  contrats  adjugés  par  le  ministère  durant  l'exercice  terminé  le  31 
mars  dernier. 

N°  2. — Etat  des  propriétés  achetées  ou  vendues  par  le  ministère  durant  la  même 
période. 

N°  3. — États  des  propriétés  affermées  au  et  par  le  ministère  durant  la  même 
période. 

N°  4. — Une  liste  de  quelques-unes  des  lois  édictées  dans  le  cours  de  la  dernière 
session  et  qui  ont  trait  au  ministère  des  Travaux  publics. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

J.  A.  CHASSÉ, 

Greffier  en  loi. 

M.  Fred.  Gélinas, 

Secrétaire  du  ministère  des  Travaux  publics, 
Ottawa. 


19—29* 
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ETATS 

FAISANT  CONNAÎTRE 

l.-CONTRATS  ADJUGÉS  PAR  LE  MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 
DU  CANADA  DEPUIS  LE  1er  JUILLET  1906  AU  31  MARS  1907. 

2.-PROPRIÉTES  ACHETÉES  OU  VENDUES  PAR  LE  MINISTÈRE  DES 
TRAVAUX  PUBLICS  DURANT  L'EXERCICE  FINANCIER  TER- 
MINÉ LE  31  MARS  1907. 

3. -PROPRIÉTÉS  AFFERMÉES  PAR  ET  AU  MINISTÈRE  DES  TRAVAUX 
PUBLICS  DURANT  L'EXERCICE  FINANCIER  TERMINÉ  LE  31 
MARS  1907. 
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7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 

N°  1. — Contrats  adjugés  par  le  ministère  des  Travaux  publics  durant  l'exercice 
financier  terminé  le  31  mars  1907. 


Travaux. 

Noms  des  entrepreneurs. 

Date 

du 

contract. 

Montant. 

Edifices  Publics. 

Nouvelle-Ecosse . 
Amherst,  bureau  de  poste,  approvision.  de  charbon.  . 

Maritime     Coal,      Ry.      & 

20  sept. 

17  " 

18  " 

10  déc. 
18  sept. 

18  " 
12  nov. 
7fév. 
20  sept. 
29     " 

11  oct. 
20  sept. 
17     " 
15     " 
15     *' 
15     " 
15     " 

15  " 
1er  août 

2  nov. 

12  jan. 
28     " 
2fév. 
25  juille 
28  févr. 
28  juill. 

19  sept. 
17     " 
24     " 

17  " 

3  juillet 

18  sept. 

18     " 
18     " 
3  août, 
22  sept. 

16  " 
2  oct. 
2    " 

9  juillet 

18  sept. 
15     " 

19  " 

17  sept. 
17     " 
17     " 
17     " 

24  nov. 
27  mars 
15  sept. 

17  sept. 

10  oct. 
17  sept 

25  " 
10  oct. 
14  sept. 
14     " 
25     " 
25     " 
22     " 

5  oct. 
8  juillet 
14  sept. 
14     " 

1906.. 
1906 . . 
1906.. 
1906.. 
1906.. 

1906.. 
1906.. 
1907 . . 
1906.. 
1906. . 
1906. . 
1906.. 
1906.. 
1906. . 
1906. . 
1906. . 
1906.. 
1906.. 
1906.. 
1906.. 
1907.. 
1907.. 
1907.. 
bl906.. 
1907.. 
1906.. 
1906 . . 

S     c. 
259  92 

Annapolis,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Antigonish,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon.  .  .  . 

Canada  Coal  &  Ry.  Co 

Chs.  W.  Ives 

184  49 
107  63 

Rhodes,  Curry  &  Co 

3,350  00 

Arichat,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Baddeck,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

150  30 

The  Cape  Breton  Coal  Min- 

170  20 

1,200  00 

Chappell  Bros.  &  Co.,  Ltd. 
Mabou  &  Gulf  Coal  Co.,  Ltd 
Wm.  E.  Blarcon 

1,890  00 

Dartmouth,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon .... 

Digby,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Guysboro,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Halifax,  bureau  de  l'Asst.  Rec.  Génl,  approv.  de  char. 

*'         bureau  de  l'Asst.  Rec.  Génl,  approv.  de  char. 

"         édifice  du  Gouv.,  approv.  de  charbon 

"         nouv.  bureau  de  douane,  approv.  de  charbon. 

"         bâtisse  de  l'immigration,  approv.  de  charbon. 

"         hôpital  de  détention,  approv.  de  charbon...  . 

"         entrepôt  de  vérification,  approv.  de  charbon. 

"         douane,  ascenseur  électrique 

77  00 
225  00 

174  55 

Mabou  &  Gulf  Coal  Co.,  Ltd 
S.  Cunard  &  Co 

36  00 
25  55 

Hugh  D.  Mackenzie 

Wm.  Malloch  &  Co..'  '.'.'.'.'.'. 

Rhodes,  Curry  &  Co 

Martel  &  Langelier 

417  19 
218  77 
391  00 
113  30 
170  00 
3,560  00 

hôpital  de  l'île  Lawlor,  appareil  de  chauffage. 
"        hôpital  de  détention,  appareil  de  chauffage.  . 

1,025  00 
3,300  00 
2,360  00 

hôpital  de  détention,  fils  électriques 

"         douane,  horloge  dans  la  tour 

S.  A.  Marshall  &  Son 

C.  G.  Shulze 

1.800  00 
2,000  00 

1,259  00 

Inverness,  construction  d'un  édifice  public 

Kentville,  édifice  public,  approv.  de  charbon 

"          bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Liverpool,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Lunenburg,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon .... 

New-Glasgow,  bureau  de  poste,  changem.  et  ameub... 

"              bureau  de  poste,  approv.  de  charbon.  . 

North-Sydney,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon.. 

E.  F.  Munro 

14,559  00 

Canada  Coal  &  Ry.  Co .  . . . 
I.  V.  Dexter 

1906.. 
1906. . 
1906.. 
1906.. 
1906.. 

1906.. 
1906. . 
1906.. 
1906.. 
1906.. 
1906.. 
1906.. 
1906.. 
1906.. 
1906.. 
1906.. 

1906 . . 
1906.. 
1906.. 
1906. . 
1906.. 
1907 . . 
1906.. 

1906. . 
1906.. 
1906.. 
1906.. 
1906.. 
1906.. 
1906.. 
1906. . 
1906.. 
1906. . 
1906.. 
1906. . 
1906.. 
1906.. 

101  33 
180  00 

204  75 

994  00 

Chs.  W.  Ives 

207  78 

The  Cape  Breton  Coal  Min- 

228  80 

Pictou,  douane  et  bureau  de  poste,  approv.  de  charb. 

204  00 
890  00 

Springhill,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Sydney,  bureau  de  peste,  approv.  de  charbon 

Sydney-Mines,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon .  . 

bureau  de  poste,  approv.  de  charbon.. 

édifice  public,  fils  électriques 

Cumberland  Ry.  &  Coal  Co. 
Thomas  Routledge 

206  40 
326  00 
135  00 

Sydney  Coal  Company 

W.  A.  Mackay  &  Co 

Chs.  W.  Ives 

6  00 
500  00 

Truro,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon.  .  .  . 

239  63 

Windsor,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon. ....... 

Yarmouth,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon.  .'. .  . 

Ile  du  Prince-Edouard. 

Charlottetown,  édifice  public,  approv.  de  charbon .... 
édifice  public,  approv.  de  charbon.  .  .  . 

Montague,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

"           bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Souris,  édifice  public,  trotto  r  en  béton,  etc 

Fred.  W.  Dimock 

271  43 

E.  Baker  &  Co 

369  00 

A.  Pickard  &  Co 

• 
618  26 

Peake  Bros.  &  Co. .  . 

53  11 

107  16 

138  18 

F.  S.  Macdonald 

1,086  00 

édifice  public,  ameublement 

Mark  Wright  Furnishing  Co 
R.  T.  Holman,  Ltd 

1,718  00 

Summerside,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon.. .  . 

Nouveau-Brunswick . 

Bathurst,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Campbellton,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon..  . 

Cbatham,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

"      .  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Dalhousie,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

351  83 
300  58 

Chs.  Powell 

333  68 

160  00 

Minudie  Coal  Co.,  Ltd 

Chs.  Powell 

222  81 
287  95 

Fredericton,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon .... 
Marysville,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Pat,  Farrell 

248  55 
18  28 

Moneton   bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Wewcastle,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Minudie  Coal  Co.,  Ltd .... 
Geo.  S.  Stothart '.    . 

266  29 
174  60 
177  26 

Richibucto,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon.  .  .  . 

J.  &  T.  Jardine 

195  00 

S  t- Jean,  douane,  quille  en  chêne 

F.  S.  Heans 

1,065  00 

douane,  approv.  de  charbon 

R.  P.  &  W.  F.  Starr 

Vroom  &  Arnold 

1,634  61 

douane,  approv.  de  charbon 

36  86 
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DOC.  PARLEMENTAIRE  No  19 

N°   1 — Contrats  adjugés  par  le  ministère  des  Travaux  publics,  etc. — Suite. 


Travaux. 


Noms  des  entrepreneurs. 


Date 

du 

contrat. 


Montant. 


Edifices  Publics — Suite. 
Nouveau-Brunsurick — Fin. 

Saint-Jean,  bur.  de  p.,  West-Carleton,  appr.  de  charb.  R.  P.  &  W.  F.  Starr. 

bureau  de  poste,  ville,  approv.  de  charbon 

banque  d'épargnes,  approv.  de  charbon.  .  [ 

bâtisse  d'immigration,  approv.  de  charbon 
Saint-Stephen,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Sussex,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Tracadie,  lazaret,  approv.  de  charbon 

Woodstock,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon .  . . 

salle  d'armes,  ameublement 

"  édifice  public,  force  motrice 


S.  E.  Desmaraia  &  Co. . . . 
The  C.C.  RayCo.,  Ltd... 
Succession  Chs.  Marcoux. 

F.  O.  Lamarche 

E.  M.  Lapierre 

Adolphe  Beaulieu 

Ovide  Guay 

W.  C.  Webster  &  Son 

Elie  Nap.  Turner 

A.  S.  Matthews 

J.  A.  Ségvu> 

N.Dion 

Alfred  Fortier 


A.  Dugal 

P.  Phoenix 

The  T.  F.  Moore  Co 

The  C.  C.  Ray  Co.,  Ltd. 
A.  G.  Marshall 


Québec. 

Acton-Vale,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon.  .  .  . 

Aylmer,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Berthier  (en  haut),  édifice  public,  changements 

Berthierville,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon.  .  . 

Buckingham,  édifice  public,  approv.  de  charbon 

Chicoutimi,  édifice  public,  fils  électriques 

édifice  public,  appareil  de  chauffage 

Coaticook,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Drummondville,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Dundee,  douane,  approv.  de  charbon 

Farnham,  bureau  de  poste,*  approv.  de  charbon 

Fraserville,  bureau  de  poste,  approv.  de  houille 

édifice  public,  réparations 

Grosse-Isle,       quarantaine,     bâtisse     pour     désinfec- 
tion  

Granby,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Hochelaga,  bureau  de  poste,  approv.  da  charbon 

Hull,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Iberville,  construction  d'un  bureau  de  poste 

bureau  de  poste,  appareil  de  chauffage 

Joliette,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Lachine,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

"         bureau  de  poste,  fils  électriques 

Laprairie,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

L'Assomption,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon.  . 

Lévis,  bureau  de  poste,  appareil  de  chauffage 

bureau  de  poste,  horloge  dans  la  tour 

"       bureau  de  poste,  approv.  d'eau 

Longueuil,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

bureau  de  poste,  mur  de  soutènement.  .  .  . 

Montmagny,  édifice  public,  fils  électriques 

"  édifice  public,  appareil  de  chauffage..  . 

Montréal,  succursale  de  bureau  de  poste  '  B.  '     Pilotis 

pour  fondation 

"  douane,  couverture  en  cuivre  de  la  corniche 

inférieure 
"          bureau  de  poste,  changements,  etc.  au  man- 
dats poste 

"          bureau  de  poste,  fournir  trois  portes  tour- 
nantes  

"  bureau  de  poste,  appareil  de  chauffage 

"  douane,  approv.  de  charbon 

"  entrepôt  de  vérification,  approv.  de  charbon 

"  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

"  suce,  de  bur.  de  p.  'B.'  approv.  de  charbon 

"  bâtisse  du  Rev.  de  Tint.,  approv.  de  charb. 

Nicolet,  bureau  de  poste,  appareil  de^chauffage 

Nominingue,  construction  de  la  bâtisse  de  l'Immigrat. 
Québec,  construction  d'un  entrepôt  p.  l'immigration.  . 

hôpital  p.  traitement  de  la  trachome,  filsélec.|P.  C.  Laçasse, 
hôpital  de  détention,  appareil  de  chauffage  .  .  |Martel  et  Langelier, 


W.  C.  Purves 

Arthur  Keith 

B.  M.  Lannegan 

W.  F.  Dibblee  &  Son 

Henderson  Furniture  Co. . . 

The  Woodstock  Elec.  Ry.  & 

Power  Co 


M.  H.  Leprohon..  . 

Jos.  Allard 

J.  O.  Desforges. . .  . 

H.  Brossard 

Louis  Desmarais. .  . 

Jos.  Couture 

Geo.  Guénet 

Ville  de  Lévis 

Bruno  Normandin. 

Wm.  Baker 

Chs.  Vézina 

Proulx  &  Mathurin. 

Jos.  Bourque  &  Co. 

J.  B.  Pauzé&Co.. 


Can.  Revolving  Door  Co. 

Jos.  Thibault 

The  T.  F.  Moore  Co 


Geo.  Morrissette. . 

Z.  Gauthier 

The  C.  P.  Ry.  Co. 


entrepôt  de  vérification,  ameublem.  addition.  Chs.  Vézina. 
hôpital  de  détention,  approv.  de  charbon.. .  .  M.  Madden. 

bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

quartiers  du  gouv.-gén.,  approv.  de  charbon. 

bur.  des  mesureurs  de  bois,  approv.  de  charb.  Jos.  Gingras. 

douane,  approv.  de  charbon 

entrepôt  de  vérification,  approv.  de  charbon, 
bureau  d'immigration,  approv.  de  charbon..  . 

bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

bur.  de  poste  de  St-Roch,  approv.  de  charb  . 
bur.  des  poids  et  mesures,  approv.  de  charbon. 


«pt. 


1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 


25  juillet  1906. 


51  65 
740  34 
260  42 

1,004  15 
150  00 
338  20 
486  64 
166  84 

3,500  00 

par  qr.  40  00 


15  oct. 

1906.. 

126  56 

11  sept. 

1906.. 

216  54 

5  janv. 

1907 . . 

485  53 

15  oct. 

1906.. 

95  84 

21  sept. 

1906. . 

134  28 

31  oct. 

1906.. 

1,125  00 

11  mars 

1907.. 

1,725  00 

14  sept. 

1906.. 

260  30 

18  " 

1906.. 

120  00 

15  " 

1906.. 

33  75 

29  " 

1906.. 

67  50 

15  " 

1906.. 

270  00 

9  oct. 

1906.. 

1,725  00 

20  nov. 

1906.. 

4,689  00 

17  sept. 

1906.. 

227  50 

4  " 

1906. . 

121  80 

11  " 

1906. . 

217  00 

26  juillet  1906.. 

8,150  00 

4  fév. 

1907.. 

520  00 

15  sept. 

1906.. 

206  59 

17  " 

1906.. 

104  10 

15  nov. 

1906.. 

150  00 

15  sept. 

1906.. 

155  00 

17  " 

1906.. 

136  00 

10  juillet  1906.  . 

2,178  50 

20  nov. 

1906. . 

1,500  00 

11  janv. 

1907.. 

par  an  250  00 

14  sept. 

1906.. 

160  00 

24  oct. 

1906.. 

950  00 

19  " 

1906.. 

300  00 

27  fév. 

1907.. 

750  00 

18  juillet  1906. 

17  sept.  1906. 

5  oct.  1906. 


28  nov. 

1906. 

15  fév. 

1907. 

4  sept. 

1906. 

4  " 

1906. 

4  " 

1906. 

4  " 

1906. 

4  " 

1906. 

28  fév. 

1907. 

19  oct. 

1906. 

4  août 

1906 

10  oct. 

1906 

12  jan. 

1907 

3  jan. 

1907 

20  sept. 

1906 

20  " 

1906 

20  " 

1906 

21  " 

1906 

21  " 

1906 

21  " 

1906 

21  " 

1906 

21  " 

1906 

21  " 

1906 

21  " 

1900 

p.  p.  1.  0  43 

1,050  00 

2,310  00 

1,950  00 

365  00 

688  93 

1,199  57 

864  92 

114  54 

263  12 

980  00 

3,400  00 

13,500  00 

1,737  60 

3,000  00 

1,823  00 

299  29 

49  25 

504  73 

174  67 

602  33 

637  84 

321  47 

641  79 

41  10 

60  8 
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N°  1 — Contrats  adjugés  par  le  ministère  des  Travaux  publics,  etc. — Suite. 


Travaux. 


Noms  des  entrepreneurs. 


Date 

du 

contrat. 


Montant. 


Edifices  Publics — Suite. 

Québec — Fin. 

Richmond,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon. . . . . 

Rimouski,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

"  édifice  public,  fils  électriques 

Saint-Henri,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon. . . . 
Saint-Hyacinthe,  revenu  de  l'int.,  approv.  de  charbon 
Saint-Hyacinthe,  édifice  public,  approv.  de  charbon. . 


"  salle  d'armes,  ameublement 

Saint-Jérôme,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon  . 
Saint-Jean,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon. . . . 

"  construction  d'un  bureau  de  poste 

Saint- Louis  du  Mile-End,  bur.  de  poste,  app.  de  char 
Sherbrooke,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon. . . 

Sorel,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Terrebonne,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon  . . . 
Thetford-Mines,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 
Trois-Rivières,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

douane,  approv.  de  charbon , 

salle  d'exerc.  milit.,  appareil  de  chauf. 
"  '  salle  d'exerc.  milit.,  fils  électriques  . . . 

"  salle  d'e.  mil.,  plancher  en  mastiq.  d'à 

Valleyfield,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Victoriaville,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon  . . . 


S.  E.  Desmarais  &  Co. . . 

H.  G.  Lepage 

A.  A.  Portugais 

The  T.  F.  Moore  Co 

C.  Rouleau  et  Fils 

La  Cie.  du  Gas,  Electricité 

Pouvoirs   de    Saint-Hya- 
cinthe  

L.  P.  Morin  &  Fils 

S.  G.  Laviolette 

D.  Godin 

J.  J.  Collins 

The  T.  F.  Moore  Co 

Codere,  Fils  et  Cie. ...... 

Leclaire  et  Fils 

J.  O.  J.  Duguay 

Jos.  Demers 

Geo.  Leprohon 

Geo.  Leprohon 

Martel  et  Langelier 

J.  T.  Désilets 

Jos.  Bourque , 

Besner  &  Chasle 

Octave  Gaudet 


15  oct. 
26  sept. 
26  août 
4  sept. 
13   " 


1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 


24  sept. 
21  mars 

2  oct. 

17  sept. 
14déc. 

4  sept. 
7  août 

18  sept. 
15     " 
15     " 

19  " 
19     " 

25  juillet 
30  août 
19  sept. 

13  " 

14  u 


1906. 
1907. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 


Ontario. 


Almonte,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Amherstburg,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon. . 

Arnprior,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

"  bureau  de  poste,  horloge  dans  la  tour 

Barrie,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Belleville,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Berlin,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Bowmanville,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon. . 
Brampton,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon. . . . 
Brantford,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon. . . . 
bureau  de  poste,  fils  électriques. 


Bridgeburg,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon . 
Brockville,  bureau  de  poste,  approv,  de  charbon . . 


"  bureau  de  poste,  réparage  au  toit 

Burford,  salle  d'armes,  ameublement 

Carleton-Place,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon. 

Cayuga,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Chatham,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Clinton,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Cobourg,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

"         salle  d'armes,  jeux  de  quilles 

Cornwall,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Deseronto,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Dundas,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Fort-Willam,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon. .  . 

Galt,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

"     bureau  de  poste,  plombage 

Gananoque,  bureau  de  poste  et  douane,  approv.  de 

charbon 

Goderich,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Guelph,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Hamilton,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

bureau  des  poids  et  mesures  et  inspection 

du  gaz,  approv.  de  charbon 

Nouv.  salle  d'exerc.  milit.    Construction  de 
bur.  de  poste,  changem.,  etc.,  ameublement 

Ingersoll,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Kingston,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

u         douane,  approv.  de  charbon 

||         collège  militaire,  égoûts  pour  écuries 

it         caserne  d'artillerie,  appareil  de  chauffage.  . 
caserne  d'artillerie,  égoûts  à  tuile,  Park  Ar- 

.  tillerie 

Lmdsay  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Lonuon,  douane,  approv.  de  charbon 

||         bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

bureau  de  poste,  ameublement 

magasin  militaire,  fils  électriques 


Wm.  McArthur , 

Falls  Bros 

R.  S.  Drysdale 

Goodwin  &  White 

Mickle,  Dyment  &  Son. 
Downy  Coal  Company. . 
Boehmer  &  Company.  . 

McClellan  &  Co 

Peaker  &  Son 

Wilson  Coal  Co 

Lyons  Electric  Co 

Isaac  White 

The   Central   Canada   Coal 

Co 

J.  E.  Deegan  &  Co 

Nagle  &  Mills 

Taylor  Bros.  &  Co 

A.  J.  Grant 

A.  R.  Crowe 

James  Hamilton 

Estate  of  John  Duncan. . . . 

Ketchum  &  Co 

W.  D.  Morris 

The  Rathbun  Company  . .  . 

Chs.  Sturrock 

Jos.  Murphy 

Scott  &  Hogg 

Scott  &  Bennett 


14  sept.    1906. 

15  "  1906. 
14  "  1906. 
12janv.  1907. 
14  sept.  1906. 
14 


1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 


Thomas  Roach. 
Robert  Elliott., 
Klœpfer  &Co.. 
R.  E.  Clisdell... 


R.  E.  Clisdell 

Geo.  F.  Webb 

W.  J.  Reid 

Wm.  Ross 

P.  Walsh 

P.  Walsh 

Wm.  R.  Clugston.. 
McKelvey  &  Birch. 


H.  W.  Watts. . . . 
McLennan  &  Co. 
R.  E.  Clisdell.... 
R.E.  Clisdell.... 

Wm.  Tytler 

Rogers  Elect.  Co. 


248  60 
181  98 
573  00 
123  94 
142  92 


845  42 

350  00 

252  15 

117  48 

28,000  00 

199  32 

342  28 

342  00 

157  32 

244  63 

297  23 

490  77 

1,425  00 

2,069  00 

1,100  00 

374  34 

108  75 


188  50 
169  00 
239  82 
1,868  00 
232  75 
405  90 
269  67 
141  50 
188  70 
433  82 
468  00 
180  00 


14     " 

1906.. 

357  75 

23  juillet  1906.. 

856  00 

15  oct. 

1906. . 

952  00 

13  sept. 

1906.. 

123  50 

29   " 

1906. . 

122  54 

14   " 

1906. . 

228  21 

25    " 

1906. . 

210  47 

14   " 

1906. . 

219  60 

12   " 

1906. . 

1,050  00 

19   *' 

1906.. 

290  00 

4  oct. 

1906. . 

271  55 

19  sept. 

1906. . 

40  00 

19   " 

1906. . 

400  00 

14   " 

1906.. 

241  25 

14   " 

1906. . 

1,611  00 

15  oct. 

1906. . 

225  00 

17  sept, 

1906.. 

235  38 

15   " 

1906.. 

426  20 

15   " 

1906.. 

494  38 

15    " 

1906. . 

494  38 

31  juillet  1906.  . 

219,789  00 

4déc. 

1906.. 

10,638  00 

28  sept. 

1906. . 

207  80 

14   " 

1906.. 

399  00 

14   " 

1906.. 

539  15 

5   " 

1906.. 

1,398  00 

24  oct. 

1906.. 

1,864  00 

3    " 

1906.. 

1,273  00 

14  sept. 

1906. . 

189  89 

15   " 

1906.. 

870  46 

15    " 

1906.. 

518  45 

3  juillet  1906.  . 

8,270  00 

7  mars 

1907.. 

782  00 
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N°  1. — Contrats  adjugés  par  le  ministère  des  Travaux  publics,  etc. — Suite. 


Travaux. 


Noms  des  entrepreneurs. 


Date 

du 

contrat. 


Montant. 


Edifices  Publics — Suite. 
Ontario — Suite. 


Napanee,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Niagara- Falls,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon.  . 
North-Bay,  bur.  de  poste.   Edifice,  construction  de  . . 


et    P. 


"  bureau  de  poste,  fils  électriques 

Orangeville,  bur.  de  poste,  approv.  de   charbon.  .  . 

Orillia,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Ottawa,  ferme  expérimentale,  approv.  de  charbon. 

"       ferme  expérimentale,  approv.  de  charbon . 

"        bureau  de  poste,  casiers  en  acier,    service 

transport 


de 


Chs.  Stevens 

J.  E.  Hutchings...  . 
W.  J.  McGillivray 

Labelle 

Burrowes  &  Parmelee. 

Clarke  &  Hannah 

The  Tait  Carss  Lumber  Co. 
The  C.  C.  Ray  Co.,  Ltd. . . 
John  Heney  &  Son 


The  Ottawa  Speciality  M'fg 
Co 


L.  W.  Hutchison. 


bureau  de  poste,    échange  de  mandats-poste, 

ameublement 

bureau  de  poste,   échange   internationale   de 

mandats-poste,  meubles  et  ameublement jL.  W.  Hutchison 

bureau  de  poste,  ameublement  intérieur L.  W.  Hutchison 

bureau  de  poste,  bureau  du  comptable,  casiers' 

en  acier 

dépt.  des  chem.  de  fer  et  can.,  meub.  en  acier, 
bureau  de  poste,  branche  des  billets  postaux, 

meubles  en  acier 

chambre  des  Communes,  système  de  ventila.. 


bureau  de  poste,  marble  et  tuiles  pour  couloir 
bureau  d'imprimerie,  plancher  en  bois  dur. . 


Office  Speciality  M'fg  C#o. 
L.  W.  Hutchison 


The  Eclipse  M'fg  Co.,  Ltd  . 
Canadian  Buffalo  Forge  Co. 

Ltd 

A.  K.  Mills  &  Son 

Doran  &  Devlin 


cour  Suprême,  biblioth.,  addit.,  etc.  p.  bâtissejDoran  &  Devlin 


archives,  ascenseur  pour  passagers, 
département  de  la  milice,  meuble  en  acier. . . 


Fensom  Otis  Elevator  Co., 
Ltd 

The  Office  Speciality  M'fg 
Co.,  Ltd 

The  Eclipse  M'fg  Co.,  Ltd 


dép.  de  l'Intér.,  bran,  des  mines,  cas.  en  acier 
observatoire,  cabinets  en  acier  pour  chambre] 

à  photographie The  Eclipse  Mfg.  Co.,  Ltd.  . 

dépt.  de  Tint.,  casiers  en  acier  pour  archives. .  The  Eclipse  Mfg.  Co.,  Ltd  . 
dépt.  de  Tint.,  meub.  en  acier  p.  br.  d.  mines.  |The  Eclipse  Mfg.  Co.,  Ltd  . 
dépt.  des  chem.  de  fer  et  can.,  meub.  en  acier  Office  Speciality  Mfg.  Co., 

Ltd 

bâtisse  du  Parlement,   prolongement.  .  . 


"        dépt.  des  Postes,  branche  des  billets  postaux, 

meubles  en  acier 

galerie  nationale  des  arts,  éclairage 

"       hôtel  de  la  monnaie,  fils  électriques 

hôtel  de  la  monnaie,  appareil  de  chauffage. .  . 
"        édifice  public,  batteries  électriques    pour    le 

laboratoire  de  ciment 

"       Sénat,  installation  de  240  lampes  Nernst 

Paris,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Pembroke,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Peterborough,  bureau  de  poste  et  douane,    approv.  de 

charbon 

"              bureau  de  poste  et  douane,  approv.  de 
charbon 


|W.    H.    McGillivray  et    P. 
I      Labelle 

Office  Spec.  Mfg.  Co.,  Ltd. 

Ahearn  &  Soper,  Ltd 

Ahearn  &  Soper,  Ltd 

Sullivan  &  Langdon 


The  Can.  Gen.  Elec.  Co. 

Ahearn  &  Soper,  Ltd 

Geo.  E.  Taylor 

W.  D.  Morris 


J.  E.  A.  Fitzgerald 

The  Peterborough   Fuel   & 

Cartage  Co 

D.  Belleghem 

Geo.  A.  Proctor 


bureau  de  poste,  plomberie 

salle  d'exerc.  milit.,  construction  de  la. 

Picton,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon Haddon  &  Ostrander 

Port-Arthur,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon...  .  Louis  Walsh  Coal  Co. . . 

édifice  public,  changements M.  G.  McKinnon 

Port-Hope,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon Brown  &  Co 

Prescott,     bureau   de    poste   et    douane,    approv.    de 

charbon James  Buckley 

Rat-Portage,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon. .  .  Windatt  &  Co 

Ste-Catherine,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon.  .H.  M.  Rogers 

St.  Marys,  construction  d'un  bureau  de  poste R.  Cameron 

St-Thomas,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon.  ...  F.  M.  Griffin 

Sandwich,  édifice  public,  ameublement Judson  McLean 

Sarnia,  bureau  de  poste,  ameublement Geo.  A.  Proctor 

"       bureau  de  poste,  approv.  de  charbon Clark  Coal  Co 

Sault-Ste-Marie,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon  B.  Cohen 

Smith-Falls,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon..  .  .  H.  A.  Crate 

Stratf ord,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon Andrew  Johnston  &  Son 

bureau  de  poste,  addition  et  changements.  .  D.  Easson 

Strathroy,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon Alex.  Reid 

"         bureau  de  poste,  ameublement Geo.  McBeth 


1er  oct. 
14  sept. 

30  juil. 

20  nov. 

21  sept. 
1er  oct. 

11  sept. 

12  " 


3  juil. 

5  „ 

25  " 

7  août 

11  - 

14  " 

17  sept. 

26  •* 
4 

6  oct. 
17  sept. 

12  nov. 

3   " 

22  " 

22  " 
22  " 
22  " 

8  déc. 
i9jan. 

11  " 

28  " 

15  fév. 

12  " 

25  " 

16  jan. 
15  sept. 
19  " 

21  " 


27  '* 
25  juil. 

28  fév. 
15  sept. 

2  oct. 

20  " 
17  sept. 

13  " 
19  oct. 

14  sept. 

29  " 

13  sept. 

30  oct. 

21  sept. 

17  " 

18  " 

14  " 

3  oct. 
11  jan. 
14  sept. 

4  mars 


1906. 
1906. 

1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 


1906. 
1906. 


$  c. 


236  25 
166  15 

33,879  00 
889  00 
162  50 
213  90 
887  61 
198  75 


2,200  00 
1,369  30 


1906.. 

2,070  00 

1906. . 

2,950  00 

1906. . 

10,021 

90 

1906.. 

16,339 

90 

1906. . 

2,850  00 

1906. . 

4,800  00 

1906. . 

2,575  00 

1906.. 

2,200 

OU 

1906.. 

11,995 

uu 

1906. . 

4,000 

00 

1906.. 

2,595 

00 

1906. . 

585 

50 

1906.. 

465 

00 

1906.. 

477 

50 

1906.. 

606  50 

1906. . 

21,970 

00 

1907.. 

237,433 

00 

1907.. 

10,517 

00 

1907 . . 

742  00 

1907 . . 

4,840  00 

1907 . . 

4,789 

00 

1907 . . 

826  50 

1907.. 

4,750 

00 

1906. . 

129 

95 

1906.. 

230 

75 

1906. . 

28  51 

1906.. 

206  -80 

1906. 

1,035 

50 

1907. . 

125,190  54 

1906.. 

222 

75 

1906. . 

200 

OU 

1906.. 

930 

UU 

1906.. 

308  00 

1906. . 

250 

7Û 

1906.. 

452 

39 

1906.. 

261 

2U 

1906.. 

22,500  00 

1906. . 

264  00 

1906. . 

1,550  00 

1906.. 

1,169  00 

1906.. 

301 

5U 

1906 

1906. . 

155 

25 

1906.. 

302 

3U 

1907. . 

350 

UU 

1906.. 

174 

22 

1907.. 

420 

GU 
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N°  1. — Contrats  adjugés  par  le  ministère  des  Travaux  publics,  etc. — Suite. 


Travanx. 

Noms  des  entrepreneurs. 

Date 

du 

contrat. 

Montant. 

Edifices  Publics — Fin. 

Ontario — Suite. 

Toronto,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

"         douane,  approv.  de  charbon 

"         entrepôt  de  vérification,  approv.  de  charbon 
"         bur.  de  l'ingénieur  rés;d.,  approv.  de  charbon 

R   E  Clisdell 

15  sept.    1906.  . 
19    "       1906.. 
19     "       1906.. 
19     "       1906.. 
19    "       1906.. 
19    "       1906. . 
19    "       1906.. 

19  "       1906.. 
24  juil.     1906.. 
31     „       1906.. 
31     "       1906. . 

20  "       1906.. 
8  août      1906 . . 
31    "         1906.. 
26  sept.    1906.. 

5  oct.        1906.. 
19"          1906.. 
22  fév.      1907.. 
13  sept.    1906.  . 
28  sept.   1906.. 
13     „       1906.. 
26  juil.     1906.. 
1er  sept.  1906.  . 
22  sept.    1906.. 
12     "        1906.. 
18  juil.     1906.. 

17  sept.    1906.. 
17     "       1906.. 

6  oct.       1906.. 
17  sept     1906.. 

S      c 

113  82 

The  Elias  Rogers  Co 

The  Conger  Coal  Co 

Bennett  &  Wright..  ...... 

321  42 

445  20 

37  99 

584  58 

"         entrepôt  de  vérification,  approv.  de  charbon 

"         bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

"         bur.  du  rev.  de  l'int.,  approv.  de  charbon. .  . 

812  03 
1,722  69 

223  83 
2,396  00 
3,540  00 
1,042  00 
7,150  00 
2,200  00 
5,360  00 

"         bureau  de  poste,  lattage  et  plastrage 

"         bureau  de  poste  général,  peinturage  et  vitr.  . 
"         douane,  marbre  et  ouvrage  en  tuiles,  etc.  .  .  . 
"         bureau  de  goste  général,  appareil  de    chauff. 

F  C   Davis   

Bennett  &  Wright 

Wm.  Munro  &  Son 

Bennett  &  Wright 

The  Chs.  Rogers  &  Son  Co., 

Ltd : 

The  Alfred  Gardner  &  Co. . 
Chs.  Rogers  &  Sons  Co 

"         station  postale  '  F  ',  appareil  de  chauffage. .  . 
"         station  postale  'F.'  planch.  en  tuiles  etameu. 

"         bureau  de  poste  général,  plancher  en  béton.. 

"         bureau  de  poste,  ameublement,  etc 

Trenton,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Walkerton,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Windsor,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

Wingham,  bureau  de  poste,  ameublement 

"           bureau  de  poste,  trottoirs  en  béton 

1,570  00 

4,850  00 
900  00 

3,000  00 
185  50 

S  W  Vogan 

208  73 

F  X  Scully 

468  15 

S   L  Kyle 

2,410  00 

1,950  00 

480  00 

Forest  City  Paving  Co 

W   H    Green 

Woodstock,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon.  .  .  . 

The  Mclntosh  Coal  Co 

270  10 
Liste  des  prix 

728  00 

Manitoba. 

Brandon,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

"         ferme  expérimentale,    approv.  de  charbon.  . 

"          bureau  de  poste,  changem.  à  l'ameub.  intér. 

"          ferme  expérimentale,  approv.  de  charbon. .  . 

"          bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

"          bâtisse  de  l'immigration,  approv.  de  charbon 

St-Boniface,  bureau  de  poste,  construction  d'un 

Winnipeg,  bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

75  54 

800  00 

The  Can.  Coal  et  Com.  Co .  . 
J.  McDiarmid  Co 

17     "       1906.. 

17     "       1906.. 

4  mars     1907.. 
17  sept.    1906.. 
17     "       1906.. 
17     "       1906.. 
17     "       1906.. 
17     "       1906.. 
17     "       1906.. 

20,255  00 
2,310  55 

587  82 

1,186  11 
51  40 

•  4 

<< 

88  55 

"           immigr.,  bur.  et  hang.,  approv.  de  charbon 

"           br.  des  aff.  des  sauvages  et  bur.  des  terres 

de  la  couronne,  approv.  de  charbon  .  .  . 

•  • 

,, 

17     "       1906.. 

<< 

17     "       1906. . 

"           Fort-Osborne,  bâtisse  de  forge 

J.  McDiarmid  &  Co 

Wm.  Malloch  &  Co 

C.  S.  Lott 

9  oct.        1906.. 
1er  août  1906.  . 

18  sept.    1906.. 
18    "       1906. . 
11     "       1906.. 
2  oct.        1906.. 
24  sept.    1906.. 
21     "        1906.. 
11 jan.     1907.. 

19 fév.      1907.. 

21 jan.      1907.. 
18  sept.   1906.. 

26  sept.    1906.. 
26     "        1906.. 
17     „       1906. . 
17     "       1906.. 
14  juil.     1906.. 
11  juil.     1906.. 

2,600  00 

"          nouv.  bâtisse  d'immigr.,  ascenseur  électr.  . 

A  Iberta. 

Calgary,  hangar  d'immigration,  approv.  de  charbon.  . 
"         bureau  de  poste,  approv.  de  charbon 

3,440  00 
58  40 

484  18 

bureau  de  poste,  appareil  de  chauffage 

"         bureau  de  poste,  éclairage 

The  Alberta  Bldg.  Co.,  Ltd. 
North-west  Electric  Co.  .  .  . 
Milner  &  Co 

4,600  00 
3,200  00 

Edmonton,  bureau  des  terres,  approv.  de  charbon..  .  . 
bâtisse  d'immigration,  approv.  de  charbon 
bâtisse  d'immigration,  fils  électriques.  .  .  . 
bâtisse  d'immigr.,  appareil  de  chauffage.  . 

bureau  de  poste,  construction  d'un 

122  21 

The  Edmonton  Coal  Co.Ltd 
North-west  Elec.  Co.,  Ltd. 
Standard     Plumbing     and 

Heating  Co.,  Ltd 

May     Sharp     Construction 

Co.,  Ltd 

154  60 
335  00 

1,500  00 

214,552  00 

Lethbridge,  bâtisse  d'immigration,  approv.  de  charbon 

Saskatchewan. 

Pépinière  en  rapp.  avec  les  forêts,  approv.  de  charbon 
Indian  Head,  ferme  expérim.,  approv.  de  charbon..  .  . 
Regina»  bureau  de  poste,  approv,  de  charbon 

C.  S.  Lott 

241  87 
358  78 

285  00 

246  70 

580  00 

édifice  public,  creusage 

Liste  des  prix 
941  00 

bureau  de  poste,  bas  côté 

T.  J.  Little 
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Travaux. 


Noms  des  entrepreneurs. 


Date 

du 

contrat. 


Montant. 


Havres  et  Rivières. 

Nouvelle-Ecosse. 

Baddeck.  construction  d'un  quai  public 

Charlo's  Cove,  construction  d'un  brise-lames 

Culloden,  construction  d'un  brse-lames 

Jersey-Cove,  construction  d'un  quai  et  approches. . . 
Middle  Country  Harbour,  construction  d 'un  quai 

Oak-Point,  construction  d'un  quai  public 

Phinney's-i  îove,  construction  d'un  brise-lames  public 
Poiriervïlle,  construction  d'un  quai  public 

Ile  du  Prince-Edouard. 


Hugh  McDonald. 


Point-Prim-Island,  construction  d'un  quai. 
Souris,  réparations  au  brise-lames 


Nouveau-Brunswick. 

Dalhousie,  pile  à  la  partie  ouest  du  quai 

Negro-Point,  1,000  verges  cubes  de  granit  pour  brise- 
lames 

Sand-Point  (Rodney-Slip),  creusage 

Québec. 

Batiscan,  rivière,  creusage 

Beauharnois,  creusage 

Berthier,  chenal,  creusage 

Blanche  bancs,  creusage 

Cap,  Anse-du-,  construction  d'une  jetée 

Châteauguay,  bassin,  creusage 

Coleraine,  construction  d'un  embarcadère 

Como,  quai,  creusage 

Doucet's  Landing,  creusage 

construction  d'un  embarcadère... . 

Godefroy,  rivière,  creusage 

Grand-Mechins,  construction  d'un  quai 

Grosse-Ile,  quarantaine,  prolongement  du  quai 

Ile-aux- Foins,  creusage 

L'Assomption,  rivière,  creusage 

Lambton,  construction  d'un  embarcadère 

Les  Escoumains,  prolongement  du  quai 

Maskinongé,  rivière,  creusage 

Montmagny,  construction  d'un  quai 

North-River,  creusage 

Oka,  creusage 

Rigaud,  chenal,  creusage 

"         chenal  principal,  creusage 

Rivière  St- Francis,  creusage 

Rivière-du-Loup  (en  haut),  creusage 

Rivière  St- Louis  (embouchure),  creusage 

Rivière  St-Maurice,  creusage 

St-François,  I.O.,  approches  pour  pile  isolée 

St-Jean,  I.O.,  prolongement  du  quai 

St-Placide,  creusage 

St-Valier,  embarcadère 

Sept-Ues,  construction  d'un  quai  et  approches 

Yamaska,  rivière,  creusage 


W.    H.    Anderson    &    Jas. 

Parks 

Hugh  McDonald 

Jas.  W.  Taylor 

T.  P.  Charleson 

J.  E.  &  H.  Bigelow 

T.  D.  Morrison 


K.  Coffin  &  J.  Quinn. 
F.  S.  MacDonald 


Ontario. 


J.  B.  McManus,  Ltd. 


J.  E.  Kane.. 
G.  S.  Mayes. 


2  mars  1907 . 

28  sept.  1906. 

26   "  1906. 

31  oct.  1906. 

1  mars  1907. 

23  oct.  1906. 

27fév.  1907. 

19  sept.  1906. 


4  mars   1907 . 
21nov.     1906. 


17  juil.     1906. 


H.  W.  Prendergast. 
L.  Cohen  &  Son.. .  . 


The  T.  F.  Moore  Co 

John  Burns 

L.  Cohen  &  Son 

Pat.  Kennedy 

L.  Cohen  &  Son.. 

R.  Macdonald 

N.  Bourgeois 

Ant.  St.  Pierre 

J.  J.  Collins 

Nap.  Trudel 

L.  Cohen  &  Son 

The  General  Construct.  Co. 

John  Lowrey 

T.  P.  Charleson 

The  W.  J.  Poupore  Co.,  Ltd. 

Théophile  Bernier 

The  General  Construct.  Co. 
L.  Cohen  &  Son 


The  Canada  Improvemt.  Co 
The  W.  J.  Poupore,  Co.,Ltd 
Tiie  General  Construct.  Co. 
The  W.  J.  Poupore  Co.,  Ltd. 

J.  A.  Lemay 

Nap.  Trudel 

L.  Cohen  &  Son 

Lemay  &  Poliquin 

North  Shore  Power,  Ry.  & 

Nav.  Co.,  Ltd 

The  W.  J.  Poupore  Co.,  Ltd. 


Owen-Sound,  mur  de  soutènement  en  pièces  de  béton  Green  &  Mackinnon 

Port-Arthur,  brise-lames M.  J.  Hogan 

creusage  dans  le  havre R.  Weddell 

brise-lames  temporaire  en  pilotis Canadian  Northern  Coal  & 

Ore  Dock  Co.,  Ltd 

Maniloba. 

St    Andrew's  Rapids,  maçonn.  p.  écluse,  barrage,  etc. 


29  oct, 
21  sept. 


11  août 
31  oct. 

17  juil 
3    " 

1  août 
31  oct. 

18  fév. 
11  juil. 

19  " 
8fév. 

27  sept. 

3  oct. 
6fév. 

11  juil. 
18  août 

15  fév. 
23  nov. 
14  juil. 
29  oct. 

16  juil. 

16  " 
11  " 
11    " 

17  " 
14  " 
16   " 

14  " 
11  août 

15  " 
11  juil. 

6  fév. 

4  janv. 
14  juil. 


1906. 
1906. 


1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1907. 
1906. 
1906. 
1907. 
1906. 
1906. 
1907. 
1906. 
1906. 
1907. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1906. 
1907. 

1907. 
1906. 


H.  Quinlan  &  A.  W.  Rob- 
ertson 


fourniture  de  10,000   barils  de 

ciment The  Owen  Sound  Portland 

Cément  Co.,  Ltd 


21  nov.  1906. 

5  "  1906. 

11  août  1906. 

3  sept.  1906. 


11  oct.      1906. 
23  mars   1907. 


$     c. 


10,6  ^n  oo 

12,875  00 

5,850  00 

4,620  00 

2,200  00 

7,200  00 

5,700  00 

7,575  00 


4,160  00 
3,295  00 


6,230  00 

par  v.  c.  1  65 
liste  des  prix. 


13,300  00 

liste  des  prix. 

4,800  00 

liste  des  prix. 

4,911  75 

liste  des  prix. 

26,900  00 

22,467  00 

liste  des  prix. 

7,750  66 

12,445  00 

liste  des  prix. 

9,640  00 

liste  des  prix. 


24,000  00 

12,280  00 

liste  des  prix. 

10,995  00 

29,990  00 
liste  des  prix. 


11,997  00 

363,000  00 

liste  des  prix. 

13,000  00 


liste  des  prix, 
liste  des  prix. 
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Travaux. 


Noms  des  entrepreneurs. 


Date 

du 

contrat. 


Montant. 


Havres  et  Rivières-— Fin. 

Colombie-Britannique. 

New- Westminster,  dragueur    King  Edward,   approvi- 
sionnement de  charbon 

New-Westminster,  arrache-souches  Samson,  app.  de  c. 

Dragueurs  et  Outillages. 

Construction  de  trois  chalands  en  acier 

Construction  d'un  remorqueur  en  acier 

Machinerie  pour  dragueur  No  6 

Engin  à  balancier  pour  dragueur  No.  6 

Machinerie  pour  dragueur  St-Louis 

Machinerie  p.  arr.-souches,  serv.  de  la  r.  Skeena  C.-B. 

Nouvelle  bouilloire  pour  le  remorqueur  Monitor 

C.  G.  S.  Tyrian,  changem.  dans  la  chambre  à  engin.  . 
éclairage  électrique 


Gilley  Bros. 


Collingwood      Shipbuilding 
Co.,  Ltd .( 

A.  Gérard '.'. 

Victoria  Foundry  Co 

G.  Law 

The  Schaake  Machine  Wks., 

Ltd 

A.  Thomas  &  Son 

Ferguson  &  Cox 

Hann  &  Walsh 


7  août    1906. 
7    "        1906. 


3  juil.  1906. 

3    "  1906. 

14déc.  1906. 

14   "  1906. 

14   "  1906. 

lOjanv.  1907. 

20fév.      1907. 

26    "        1907. 

2  mars    1907. 


par  ton.,  5  00 
5  00 


70,500  00 

53,500  00 

3,490  00 

1,375  00 

2,750  00 

12,000  00 
3,659  00 
1,200  00 
4,500  00 


vil 
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LISTE 

DE    QUELQUES-UNS    DES 

ACTES  DU  PARLEMENT 

PASSÉS  A  LA  SESSION  DE  1907 

EN    CE    QUI    SE    RAPPORTE 

AU  MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS  OU  AUX  TRAVAUX 
SOUS  SON  CONTROLE. 


7-8  EDOUARD  VII 


DOCUMENT  PARLEMENTAIRE  No  19 


A.  1908 


Liste  de  quelques-uns  des  actes  du  Parlement  du  Canada  passés  dans  le  cours  de  la 
deuxième  session  du  dixième  parlement,  prorogé  le  30e  jour  de  juillet  1906,  et  se 
rapportant  au  ministère  des  Travaux  publics  et  aux  travaux  sous  son  contrôle  (6 
Edouard  VTT>. 


Sujet. 

Titre  entier  du  statut. 

Chapitre. 

Page 

du 

Statut. 

Sommes  accordées  à  Sa  Majesté  pour  les 
exercices  finissant  le  31  mars  1907  et  le 
31  mars  1908,  et  les  fins  pour  lesquelles 
elles  sont  accordées. 

Sommes    prêtées    aux     commissaires    du 

havre  de  Montréal. 
Pouvoir  anx  commissaires    du  havre    de 

Québec  d'emprunter  $800,000 

Concernant  les  statuts  refondus  de  1906... 

Actes  accordant  â  Sa  Majesté  certaines  sommes 
nécessaires  pour  subvenir  à  certai  nés  dépen- 
ses du  service  public  pour  les  exercices  finan- 
ciers finissant  le  31  mars  1907  et  le  31  mars 
1908  respectivement. 

Un  acte  autorisant  le  prêt  additionel  d'une  cer- 
taine somme  aux  commissaires  du  havre  de 
Montréal. 

Un  acte  à  l'effet  d'augmenter  le  pouvoir  d'em- 
prunt des  commissaires  du  havre  de  Québec. 

Un  acte  concernant  les  statuts  refondus  de  1906. 

3 

30 
36 

43 

41 

285 
299 

329 

J.  A.  CHASSE, 

Greffier  en  loi. 


Ministère  des  Travaux  publics, 

Ottawa,  le  1er  novembre  1906. 


19—30 
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GALERIE  NATIONALE  DES  ARTS 


RAPPORT  DU  CONSERVATEUR. 


POUR  L'EXERCICE  TERMINE  LE  31  MARS  1907. 


19— 30£ 
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GALERIE  NATIONALE  DES  ARTS. 


Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  faire  rapport  que  les  tableaux  suivants  ont  été 
achetés  par  le  gouvernement,  pour  la  Galerie  Nationale  des  Arts,  durant  l'exercice 
financier  finissant  le  31  mars  1907  : — 

1.  '  Ignatius  Sanchez,'  by  Thos.  Gainborough,  R.A. 

2.  'Spanish  Dance  at  Granada,'  par  François  Flameng. 

3.  Portrait  de  S.M.I.  le  Roi  Edouard  VII. 

4.  Portrait  de  S.M.I.  la  Reine  Alexandra. 

Le  prix  coûtant  des  nos  Vet  2  a  été  de  $2,850  et  les  n03  3  et  4,  $5,000.00. 

Les  peintures  à  l'huile  et  les  peintures  à  l'eau  de  cette  collection  ont  été  disposées 
et  numérotées  de  nouveau  par  M.  F.  A.  Brunelle,  R  C.A.,  qui  a  préparé  un  catalogue, 
qui  est  sous  impression,  pour  être  distribué  aux  visiteurs. 

Durant  l'année,  huit  mille  deux  cent  douze  visiteurs  se  sont  enregistrés. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

WALTER  R.  BILLINGS, 

Conservateur  intérimaire  de  la  Galerie 

Nationale  des  Arts. 

Ottawa,  le  10  août  1907. 
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NOMS  DES  PRINCIPAUX  OFFICIERS 


DU 


MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 


AVEC 


LA  DATE  DE  LEUR  NOMINATION,  Etc.,  de  184 1   à  1907. 
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DOCUMENT  PARLEMENTAIRE  No  19 


A.  1908 


NOMS  DES  PRINCIPAUX  OFFICIERS. 


Noms  et  date  de  la  nomination,  etc.,  des  principaux  officiers  du  ministère  des  Travaux 

publics,  de  1841  à  1907. 


Fonction  ou  emploi. 

Date  de  la  nomination. 

Noms. 

Service. 

Du 

Au 

Sous  l'empire  de  l'acte  4-5  Vie.,  chap.  38. 

Conseil  des  travaux. 

Killaly,  Thon.  H.  H 

Daly,  Thon.  D 1 

Harrison,  S.  B \ 

Sullivan,  R.  B 

Président ] 

Membres [ 

29  déc. 

17  août 
17    " 

15  déc. 
4  oct. 

22  juin 

11  mars 
13  déc. 

8  avril 

12  fév. 
28  oct. 

23  sept. 

27  jan. 
26  nov. 

2  août 

7  " 
11  janv. 

13  juin 

24  mai 

28  " 

24  juillet 

30  mars 

9  juillet 

11  mars 
2  fév. 

17  avril 

12  fév. 

6  mai 

8  mars 
10  fév. 

13  déc. 
8  mars 

31  oct. 

1  juillet 
8  déc. 

7  nov. 
17  oct, 
20  mai 

1841 

1841 
1841 

1841 

1844 

1846 
1848 
1849 
1850 
1851 
1851 
1852 
1855 
1857 
1858 
1858 
1859 
1861 
1862 
1863 
1863 
1864 
1846 
1848 
1850 
1850 
1851 
1859 
1864 
1841 
1859 
1864 
1873 

1867 
1869 
1873 
1878 
1879 

3  oct. 

8  juin 

10  mars 

26  nov. 
31  mars 

11  fév. 

27  oct. 

22  sept. 

26  janv. 
25  nov. 

1  août 
6   " 

10  janv. 

12  juin 

23  mai 

27  " 

23  juillet 

29  mars 

30  juin 
29  fév. 

1     " 
16  avril 

11  fév. 

6  mai 

7  mars 
29  mai 

31  oct. 
7  mars 

1  juillet 
1  oct. 

7  déc. 

6  nov. 
16  oct. 
19  mai 
11  août 

1844 

Keef er,  Samuel 

Ingénieur  en  chef 

Architecte    et    ingénieur     en 

Rubidge,  F.  B 

Nouveau  conseil  des  travaux. 
Killaly,  l'hon.  H.  H 

Président "1 

Membres [ 

Commissaire  en  chef 

Daly,  l'hon.  D , ) 

Draper,  l'hon .  W.  H [ 

Morris,  l'hon.  W 

Papineau,  l'hon.  D.  B J 

Sous  l'empire  de  l'acte  9  Vie.,  chap.  37,  etc. 

1846 
1848 

Taché,  l'hon.  E.  P 

1849 

« 

1850 

Merritt,  l'hon.  W.  H 

>< 

1851 

« 

1851 

« 

1852 

« 

1855 

« 

1857 

" 

1858 

Holton,  l'hon.  L.  H 

« 

1858 

« 

1859 

M 

1861 

1862 

1863 

Drummond,  l'hon.  L.  T 

„                        

1863 
1864 

Chapais,  J.  C 

« 

1867 

Second  commissaire 

Commissaire-adjoint 

Sous-commissaire 

Secrétaire 

1848 

1850 

1850 

1851 

Killaly,  l'hon.  H.  H 

1859 

1864 

1868 

Begley,  Thos.  A 

1858 

u 

1864 

« 

1867 

1879 

Sous  l'empire  de  l'acte  31  Vie.  chap.  12. 
McDnugall,  l'hon.  Wm 

186» 

1873 

« 

1878 

Tupper,  C.B.,  K.C.M.G.,  sir  Charles 

" 

1879 

Langevin,  C.B.,  K.C.M.G.  sir  Hector  L j 

-    ::::::::::::::::::: 

189) 
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Noms  et  date  de  la  nomination,  etc.,  des  principaux  officiers  du  ministère  des  Travaux 

publics,  de  1841  à  1907.—  Fin. 


Fonction  ou  emploi. 

Date  de  la  nomination. 

Noms. 

Service. 

Du 

Au 

Ministre  intérimaire 

14  août 
11  janv. 

1  mai 
13  juillet 
11  nov. 

22  mai 
29    " 

4  oct. 

1  janv. 
1  juillet 
1  oct. 

5  nov. 

23  janv. 
1    " 

8  juin 
18  janv. 
8    " 

1  juillet 

25  nov. 

26  juillet 
7  janv. 

26  mai 
31  oct. 

2  nov. 

1891 
1892 
1896 
1896 
1902 
1905 
1868 
1879 
1891 
1867 
1879 
1880 
1885 
1891 
1901 
1891 
1896 
1868 
1880 
1892 
1905 
1871 
1881 
1897 

10  janv. 

30  avril 

12  juillet 
21  oct. 

3  mai 

1  oct. 

31  déc. 

30  sept. 

4  nov. 

13  janv. 

31  déc. 
31    " 

11  avril 

1  oct. 
10  juillet 
18  mars 

30  oct. 
30  juin 

1892 

1896 

1896 

« 

1902 

« 

1905 

« 

1879 

Baillargé,  G.  F 

1890 

« 

1879 

1880 

1885 

1890 

Roy,  E.  F.  E 

1900 

McPherson,  D.  A 

1893 

1879 

Perley  H   F                                            

1891 

« 

1899 

Lafleùr,  E.  D.  !  !  !  ! 

Scott  Thos  S                                  

« 

Architecte  en  chef 

1881 

1897 

Ewart,  David,  Ï.S.O.! 

« 
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NOMS 


DES 


^  /  ^ 


EMPLOYES  PREPOSES  AUX  GLISSOIRES  ET  ESTACADES 
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L'honorable  WILLIAM  PUGSLEY,  Ministre 
A.  GOBEIL,  I.  S.  0.,  Sous-ministre 


LEVE  DU 


CANAL  MARITIME  DE  LA  BAIE  GEORGIENNE 


NIVELLEMENT  DE  PRÉCISION. 


Depuis  Rouses' -Point,  dans  l'État  de  New  York,  jusqu'à  la  baie 

Géorgienne  sur  le  lac  Huron,  via  Montréal,  Vaudreuil, 

Ottawa,  Pembroke,  Mattawa,  North-Bay  et  la  rivière 

des  Français,  et  de  Toronto  à  North-Bay,  via  le 

chemin  de  fer  du  Grand-Tronc,  y  compris 

plusieurs  embranchements 


DURANT  I.A  PERIODE  1904-1907 


CHARLES  F.  X.  CHALONER,  Directeur  de  V équipe 
EUG.  GINGRAS,  H.  J.  DUNNE,  Er  J.  L.  KINGSTON,  Aides 
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MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS,  CANADA. 

Canal  Maritime  de  la  baie  Géorgienne, 

Bureau  de  l'ingénieur  en  chef 

Ottawa,  le  15  janvier,  1908. 

L'Honorable  William  Pugsley, 
Ministre, 

Ministère  des  Travaux  publics. 

Monsieur, 

Nous  avons  l'honneur  de  vous  transmettre  ci-joint  notre  rapport  définitif  sur  le  nivellement 
de  précision  exécuté  relativement  au  levé  du  canal  maritime  de  la  baie  Géorgienne  pendant  les 
années  1904,  1905  et  1906. 

Ce  travail  en  campagne  fut  confié  à  M.  Charles  F.  X.  Chaloner,  assisté  par  MM.  Eugène 
Gingras,  H.  J.  Dunne  et  J.  L.  Kingston. 

Nous  profitons  de  l'occasion  pour  représenter  comme  digne  d'éloges  l'ouvrage  fait  par  M. 
Chaloner  et  ses  aides. 

On  a  déployé  beaucoup  d'énergie  et  épargné  aucune  peine  pour  mener  à  bien,  avec  bonne 
volonté,  persévérance  et  habileté  cette  entreprise  qui  fut  exécutée  en  des  circonstances  atmos- 
phériques les  plus  difficiles,  pendant  les  époques  défavorables  de  l'année,  alors  que  le  nivellement 
de  précision  doit  être  souvent  interrompu,  si  l'on  veut  en  attendre  toute  l'exactitude  désirable. 
On  verra  dans  le  rapport  que  malgré  tous  ces  désavantages,  le  travail  accompli  a  été  satisfaisant 
au  plus  haut  degré  et  fait  honneur  à  M.  Chaloner  et  au  personnel  de  son  équipe. 

Nous  avons  l'honneur  d'être, 
Monsieur, 
Vos  obéissants  serviteurs, 

EUGÈNE  D.  LAFLEUR, 

Ingénieur  en  chef. 

A.  ST-LAURENT, 

Sous-ingénieur  en  chef 

et  Ingénieur-directeur. 
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LEVE  DU  CANAL  MARITIME  DE  LA  BAIE  GEORGIENNE. 

NIVELLEMENT  DE  PRÉCISION. 


INTRODUCTION. 


Dans  l'organisation  du  personnel  appelé  à  exécuter  le  levé  du  canal  maritime  de  la  baie 
Géorgienne,  on  considéra  que  la  formation  d'une  équipe  qui  déterminerait  un  plan  général  de 
comparaison  pour  toutes  les  altitudes  et  auquel  pourraient  être  rapportés  les  travaux  des  diffé- 
rentes sections,  était  naturellement  d'une  importance  prédominante. 

Mais  comme  les  travaux  des  différentes  sections  du  levé  commencèrent  simultanément, 
entre  Montréal  et  la  baie  Géorgienne,  savoir  sur  un  parcours  de  440  milles,  les  ingénieurs  de  section 
se  trouvèrent  dans  l'impossibilité,  au  début,  d'appuyer  leurs  modes  d'opération  sur  un  plan 
général  de  comparaison.  Aussi,  chaque  équipe  fut-elle  obligée  de  prendre  un  plan  de  comparaison 
arbitraire  et  appropriable  pour  y  rattacher  les  nivellements  préliminaires,  jusqu'au  moment  où 
elle  pourrait  relier  son  réseau  d'opérations  et  les  altitudes  à  une  ligne  commune  de  nivellement. 

Dans  ces  opérations  géodésiques,  le  plan  de  comparaison  qui  a  été  adopté  est  celui  du  niveau 
moyen  de  la  mer,  lequel  est  évidemment  le  plus  avantageux  pour  toutes  réductions,  comparaisons, 
etc. 

Malheureusement,  le  mesurage  géodésique  n'a  pas  encore  dépassé  l'enfance  de  l'art  dans  ce 
pays,  et  quand  on  commença  les  travaux  du  levé,  aucune  base  de  repères  permanents  n'avait 
été  établie  d'après  la  détermination  exacte  du  niveau  moyen  de  la  mer  et  à  laquelle  on  eût  pu 
rattacher  le  levé  des  différentes  sections,  excepté  toutefois  le  nivellement  opéré  par  le  départe- 
ment des  chemins  de  fer  et  canaux  relativement  au  canal  de  Soulanges. 

Une  équipe  de  nivellement  de  précision  fut  organisée  en  1883  sous  la  direction  de  M.  R. 
Steckel,  I.C.,  du  ministère  des  travaux  publics  du  Canada.  Cette  équipe  suivit  principalement 
la  route  de  la  rivière  Richelieu  et  du  fleuve  Saint-Laurent,  et  établit  des  repères  permanents  en 
s'acheminant  graduellement  vers  l'Atlantique  où  des  observations  continues  de  la  marée  sont 
faites  par  le  service  du  ministère  de  la  marine  et  des  pêcheries,  d'après  lesquelles,  en  consultant 
leurs  éléments,  il  sera  possible  ultérieurement  d'établir  le  niveau  moyen  de  la  mer  par  rapport  au 
nivellement  de  précision  actuel.  Malheureusement,  ces  travaux  furent  souvent  interrompus 
faute  de  fonds  suffisants  et  pour  d'autres  raisons,  et  aucune  détermination  positive  n'a  encore  été 
définie.  On  s'attend,  néanmoins,  à  ce  que  des  résultats  définitifs  soient  obtenus  d'ici  à  un  an 
ou  deux,  et  il  est  désirable  au  dernier  degré  que  le  travail  déjà  commencé  s'étende  graduelle- 
ment, et  que  le  nivellement  de  précision  soit  organisé  d'une  manière  systématique  et  fasse  partie 
du  service  permanent. 

Des  renseignements  intéressants  et  très  précieux,  ayant  rapport  à  ces  travaux,  peuvent  être 
obtenus  en  consultant  les  rapports  savants  faits  au  ministre  des  travaux  publics  par  M.  Steckel 
en  1885,  1891,  1898  et  1906. 

D'un  autre  côté,  le  nivellement  de  précision  et  les  observations  des  marées  ont  été  pour- 
suivies durant  plusieurs  années  aux  Etats-Unis  par  le  service  géodésique  côtier,  le  service  géolo- 
gique et  le  service  du  corps  des  ingénieurs,  et  un  vaste  réseau  de  repères  permanents  appuyé  sur 
un  plan  de  comparaison  commun  et  indiquant  les  élévations  au-dessus  du  niveau  moyen  de  la 
mer  pour  la  confection  des  cartes,  a  été  établi  et  est  graduellement  étendu. 

On  se  rendit  compte  tout  de  suite  que  pour  un  tia-sail  considérable  tel  que  comporte  le  levé 
du  canal,  il  était  d'une  nécessité  absolue  qu'une  équipe  de  nivellement  fût  organisée  pour  con- 
trôler définitivement  les  transports  des  déterminations  faites  sur  notre  sol  par  le  service  géoésique 
et  côtier  des  Etats-Unis,  et  appliquer  le  même  système  sur  tout  le  parcours  du  canal  projeté. 

Cela  entraînait  naturellement  des  frais  relativement  considérables,  exigés  d'ailleurs  par 
l'importance  et  le  genre  de  l'ouvrage  à  accomplir.  De  plus,  l'utilité  de  ces  travaux  géodésiques 
n'est  point  restreinte  aux  exigences  du  canal.  Les  repères  permanents  qui  ont  été  établis  ser- 
viront de  base  à  d'autres  réseaux  pour  d'autres  travaux,  et  l'ensemble  du  nivellement  a  été  conçu 
dans  le  but  de  son  utilisation  pour  la  détermination  systématique  d'un  plan  commun  devant 
servir  à  tous  les  ports  canadiens  sur  les  Grands  Lacs.  Nous  suggérons  respectueusement  que  ce 
dernier  travail  soit  entrepris  immédiatement. 
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ÉQUIPE   DU    NIVELLEMENT  DE    PRÉCISION   ET   MODE   D'ACTION. 

L'équipe  du  nivellement  de  précision  fut  confiée  à  M.  Charles  F.  X.  Chaloner,  I.C.,  qui, 
pendant  plusieurs  années,  avait  fait  des  études  géodésiques  pour  le  ministère  des  travaux  publics 
sous  la  direction  de  monsieur  R.  Steckel,  I.C.,  Il  était  difficile  de  confier  en  de  meilleures  mains 
de  telles  opérations,  qui  exigeaient  une  précision  extiême  et  une  grande  expérience. 

Afin  de  suivre  le  programme  qu'on  s'était  tracé,  on  rattacha  immédiatement  à  la  section 
N°  1,  la  cote  du  repère  permanent  de  Coteau-Landing,  qui  avait  été  déterminée  pour  le  canal  de 
Soulanges.  En  outre,  on  établissait  des  lignes  de  vérification  depuis  le  repère  permanent  de 
Rouses'-Point, — fixé  par  le  service  géodésique  côtier  des  Etats-Unis — jusqu'à  Coteau-Landing 
et  Cornwall,  et  on  déterminait  la  ligne  principale  de  nivellement  du  levé,  depuis  Montréal  jusqu'à 
l'embouchure  de  la  rivière  des  Français,  en  passant  par  North-Bay,  où  aboutissait  une  autre  ligne 
de  vérification  qui  partait  de  Toronto;  enfin,  on  déterminait  plusieurs  lignes  secondaires.  En 
tout,  on  exécuta  945  milles  de  nivellement. 

Pour  atteindre  le  but  visé  et  afin  de  recueillir  les  données  nécessaires  à  la  vérification  du 
nivellement  de  précision  au  moyen  du  transport  par  le  niveau  de  l'eau  des  cotes  des  échelles 
permanentes  des  Etats-Unis,  on  établit  des  échelles  à  registre  automatique  à  Toronto,  à  Colling- 
wood  et  au  port  de  la  rivière  des  Fiançais. 

Les  déterminations  du  transport  par  le  niveau  de  l'eau  furent  placées  sous  la  surveillance 
de  M.  S.  J.  Chapleau,  ingénieur  de  district.  Les  résultats  fournis  par  ces  mesurages  sont  consignés 
à  la   fin  de  ce  rapport. 

DÉTERMINATION     DES    ALTITUDES     AU    CANAL    DE     SOULANGES     ET    COMPARAISONS. 

Pour  ce  qui  concerne  la  détermination  de  l'altitude  du  repère  à  Coteau-Landing,  établie 
par  le  personnel  du  canal  de  Soulanges,  pendant  sa  construction,  et  l'établissement  définitif  de 
l'altitude  du  repère  fondamental  à  Rouses'-Point,  N.-Y.,  y  compris  la  comparaison  des  résultats 
obtenus  de  sources  différentes,  nous  donnons  ici  les  renseignements  intéressants  qui  ont  été  re- 
cuillis  par  M.  S.  J.  Chapleau,  ingénieur  de  district,  et  présentés  dans  un  rapport  en  date  du  12 
juin  1905:— 

"Je  crois  devoir  attirer  votre  attention  sur  les  données  et  les  suggestions  qui  suivent,  se 
rapportant  à  l'établissement  définitif  de  l'altitude  du  point  de  repère  fondamental  à 
Coteau-Landing,  P.Q.,  auquel  le  réseau  du  levé  actuel  du  canal  est  rattaché.  De  ce  repère  relève 
la  réduction  définitive  de  tout  le  nivellement  qui  concerne  le  canal  à  un  plan  de  comparaison 
commun  et  adapté  à  toutes  les  cartes  marines  des  Grands-Lacs,  et  dont  on  atiend  un  résultat 
qu'il  est  très  important  d'obtenir. 

Ce  point  de  repère  a  été  pratiqué  ainsi: — une  cheville  en  fer  scellée  dans  le  coin  sud-ouest  de 
la  culée  sud  du  pont  du  chemin  de  fer  Canada  Atlantic,  sur  le  grand  chemin  qui  conduit  de  Coteau- 
Landing  à  Coteau-du-Lac,  P.Q.,  au  côté  sud  du  canal  de  Soulanges.  Le  repère  à  Coteau-Landing 
fut  relié  au  repère  de  l'écluse  de  garde  à  Valleyfield,  P.Q.,  par  le  double  réseau  développé  via  le 
pont  du  chemin  de  fer  Canada  Atlantic,  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  entre  Coteau  et  Valleyfield, 
et  les  résultats  contrôlés  plusieurs  fois  par  le  moyen  du  transport  du  niveau  de  l'eau,  furent  trouvés 
absolument  exacts.  Le  repère  de  l'écluse  de  garde  à  Valleyfield,  fut  relié  au  repère  international, 
à  Rouses'-Point,  N.-Y.,  par  une  double  série  de  niveaux  développée  via  le  chemin  de  fer  Canada 
Atlantic  et  le  Grand-Tronc. 

Les  opérations  furent  effectuées  pendant  l'été  et  l'automne  de  1890  par  MM.  Allison  et 
Pinhey,  membres  de  la  Société  canadienne  des  ingénieurs  civils,  sous  la  direction  de  feu  Thomas 
Munro,  M.I.  I.C.,  membre  de  la  dite  société,  dans  le  même  temps  où  l'on  recueillait  les  renseigne- 
ments nécessaires  à  l'établissement  d'un  plan  de  comparaison  pour  la  construction  du  canal  de 
Soulanges. 

Les  ingénieurs  du  département  de  la  guerre,  E.-U.,  sous  la  direction  de  feu  Frank  A.  Davis, 
établirem  en  1898,  une  double  série  de  niveaux  se  déployant  depuis  le  repère  international,  à 
Rouses'-Point,  N.-Y.,  jusqu'au  repère  de  l'écluse  de  garde  à  Valleyfield,  P.Q.  Les  élévations  et 
la  désignation  de  ces  bornes  terminales,  et  les  résultats  comparatifs  de  ce  double  réseau  sont  donnés 
ci-dessous: 

Rouses'-Point. — Le  repère  du  service  côtier  des  Etats-Unis,  a  été  fixé  sur  la  plinthe  de  l'édifice 
Chapman,  dans  le  coin  nord,  à  Rouses'-Point,  N.-Y.,  marqué  ainsi:  0  Altitude  110.06. 

Valleyfield. — Couronnement  du  bajoyer  nord  de  l'écluse  No.  14  (écluse  de  garde)  du  canal 
de  Beauharnois,  à  Valleyfield,  P.Q.,  derrière  le  poteau  de  tourillon  de  la  porte  d'amont." 

Détermination,  Canada 156 .  67 

Détermination,  Etats-Unis 156.791 
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On  peut  conclure  d'après  A.  J.  Grant,  I.C.,  membre  de  la  S.C.I.C.,  employé  au  ministère 
des  chemins  de  fer  et  canaux,  lequel  fut  attaché  officiellement  au  service  du  nivellement  d'ensemble 
des  canaux  du  Saint-Laurent  et  qui  est  bien  informé,  que  si  M.  Davis  eût  continué  le  développe- 
ment de  sa  série  de  niveaux  jusqu'à  Coteau-Landing,  la  différence  des  deux  séries  entre  Rouses'- 
Point  et  Coteau-Landing  ne  dépasserait  point  O  pied,^12  sur  une  distance  de  52  milles. 
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L'erreur  extrême  ci-dessus  est  0.016  V  distance  en  milles  entre  les  repères,  ou  le  résultat 
obtenu  au  moyen  des  méthodes  de  précision. 

D'après  les  données  ci-dessus,  en  supposant,  tel  que  dit  déjà,  que  les  chiffres  de  la  différence 
des  altitudes  entre  le  repère  de  Valleyfield  et  celui  de  Coteau-Landing  soient  absolument  vrais, 
l'élévation  du  repère  à  Coteau-Landing  serait: 

Détermination,  Canada 163 .  32 

Détermination,  Etats-Unis 163 . 44 


Toutes  les  élévations  ci-dessus  ont  été  établies  sur  la  borne-repère  de  Grist-Mill,  à  Greenbush, 
N  -Y.,  portant  la  cote +  14.73. 

Cette  cote, — savoir  exactement  -f- 14.728 — au-dessus  de  la  marée  moyenne  à  l'île  du  Gouverneur, 
New- York,  fut  déterminée  en  1877  par  M.  O.  H.  Tittmau,  du  service  côtier  et  géodésique  des 
Etats  Unis  et  on  s'en  servit  antérieurement  à  1903,  pour  la  détermination  des  niveaux  des  lacs 
du  nord  et  du  nord-ouest  (Appendice  8:  Levé  du  service  côtier  et  géodésique  des  Etats-Unis, 
Rapport  de  1898-9). 

L'adoption,  pour  repère  fondamental  permanent,  en  1903,  de  cette  détermination  nouvelle 
de  la  cote  de  ce  repère  par  le  service  côtier  et  géodésique  des  Etats-Unis,  et  sur  laquelle  toutes  les 
élévations  des  lacs  du  nord  et  du  nord-ouest  sont  maintenant  établies,  a  naturellement  nécessité 
le  changement  de  tous  les  repères  permanents  qui  en  dépendaient,  entre  autres  du  repère  de 
Rouses'-Point. 

La  côte  du  repère  Grist-Mill  à  Greenbush,  ainsi  déterminée,  est  marquée  13.863. 

La  ligne  de  Greenbush  à  Rouses'-Point  fut  développée  sous  la  direction  de  M.  Molitor  en 
1902:  celle  de  Rouses'-Point  à  Valleyfield  fut  acceptée  telle  que  déterminée  par  M.  Davis. 

Repère  Rouses'-Point,  1882:  Rouses'-Point,  comté  de  Clinton,  N.-Y.,  sur  le  chanfrein  du 
socle  de  l'édifice  Chapman,  côté  nord,  à  20  pieds,  60  du  coin  ou  angle  N.-E., à  1  pied,  60  au- 
dessus  du  sol;  altitude,  32  mètres,  9031  ou  107  pieds,  955. 

Repère  Valleyfield:  Couronnement  du  bajoyer  nord  de  l'écluse  No.  13,  canal  de  Beauharnois, 
sur  le  boulon  d'une  bride,  à  6  pouces  du  poteau  de  tourillon  de  la  porte  d'amont.  Altitude, 
47  mètres,  153  ou  154  pieds,  676. 

Pour  la  désignation  ci-dessus  et  celle  du  repère  Grist-Mill  à  Greenbush,  voir  le  rapport  du 
service  côtier  et  géodésique  des  Etats-Unis,  1903,  pp.  550,  717  et  551. 

Le  résumé  des  données  ci-dessus  et  la  détermination  de  1903  rapportée  à  Coteau-Landing 
nous  donnent  les  résultats  qui  suivent: — 

Au-dessus  du  niveau  moyen  de  la  mer,  île  du  Gouverneur,  N.-Y. 

Etats-Unis.  Canada 

Ancien.    Nouveau.  Ancien.    Nouveau. 

Greenbush 14.73         13.863  14.73         13.863 

Rouses'-Point 110.06       107.955  110.06       107.955 

Valleyfield 156.79       154.676  156.67       154.56 

Coteau-Landing 166.44       161.32  163.32       161.21 

Pour  la  détermination  du  repère  de  Coteau-Landing,  M.  Chaloner  s'appuya  sur  tous  les  ordres 
d'opérations  du  ministère  des  travaux  publics,  qui  relient  Rouses'-Point,  N.-Y.,  à  Sorel,  Montréal 
et  Lachine,  P.Q.,  et  il  développa  une  ligne  de  nivellement  de  précision  qui  relie  Lachine,  à  Coteau- 
Landing,  parachevant  ainsi  la  ligne  de  ceinture. 

M.  Chaloner  m'apprend  que  son  repère  fondamental  de  Rouses'-Point  connu,  sous  la  désigna- 
tion de  repère  Rouses'-Point  112,  qui  est  le  même  que  celui  désigné  ci-dessus,  fut  porté  à  107.80 
ou  marquait  0  pied,  15  plus  bas  que  l'élévation  donnée  ci-dessus. 

Augmentant  de  ce  dernier  chiffre  la  cote  du  repère  de  M.  Chaloner  à  Coteau-Landing,  nous 
trouvons  que  l'altitude  déterminée  par  Sorel,  Montréal,  Lachine,  etc.,  donne  161.07+0.15=161.22. 
savoir  une  différence  seulement  de  0  pied,  01  d'avec  la  détermination  canadienne,  et  de  0  pied  10 
d'avec  la  détermination  du  service  des  Etats-Unis,  d'après  le  même  repère  fondamental,  savoir  une 
erreur  de  moins  de  0.007  V  distance  en  milles,  résultat  extraordinaire  si  l'on  considère  l'étendue 
du  développement. 

Du  circuit  tel  que  décrit,  la  série  de  Lachine  à  Coteau-Landing,  développée  par  M.  Chaloner, 
coïncide  de  très  près  avec  les  lignes  développées  sous  la  direction  de  M.  Munro,  pour  le  service  des 
chemins  de  fer  et  canaux. 

Ch.   de  fer       Travaux 
&  canaux.  publics. 

R.  Rouses'-Point,  N.-Y 110.06  107.80 

R.  Coteau-Landing,  P.Q 163.32  161.07 

R.  Lachine,  P.Q 96.21  93.94 

ou  amené  à  la  cote  du  service  C.  &  G.,  E.-U.  .  .  .  107.95  Rouses'-Pt. 

R.  Rouses'-Point,  N.-Y 107.95  107.95 

R.  Coteau-Landing,  P.Q 161.21  161.22 

R.  Lachine,  P.Q 94.10  94.09 


10 


MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS. 


7-8  EDOUARD  VII.,  A.  1908. 

Le  repère  de  Lachine  ci-dessus  mentionné  a  été  pratiqué  ainsi:  trait  horizontal  sur  la  tête 
d'une  cheville  en  cuivre  scellée  dans  la  deuxième  assise  inférieure,  au  parement  ouest  eu  d'amont 
de  la  première  pile  du  pont  du  chemin  de  fer  du  P.-C.  sur  le  fleuve  St-Laurent,  côté  nord.  Ce  repère 
est  marqué:       C 

b  e  m 

Considérant  les  résultats  ci-dessus,  je  suggérerais  que  l'élévation  définitive  de  161.21  fut 
adoptée  pour  le  repère  de  Coteau-Landing,  et  que  les  niveaux  des  canaux  fussent  rattachés  à 
cette  élévation. 

Je  suggérerais  de  plus  qu'une  série  de  nivellement  de  précision  fut  développée  sous  la  direc- 
tion du  ministère  pour  relier  le  repère  de  Coteau-Landing  et  les  repères  A  et  B,  établis  à  Cornwall, 
Ont.,  par  le  service  du  levé  des  lacs,  des  Etats-Unis,  et  aussi  les  repères  A,  B  et  4  établis  à  Saint- 
Régis,  P.Q.,  par  le  service  du  département  de  la  guerre,  des  Etats-Unis,  dans  le  double  but  de 
contrôler  les  résultats  ci-dessus  et  d'opérer  un  rattachement  avec  le  nivellement  d'ensemble  du 
bas  Saint-Laurent,  ce  dernier  devant  servir  à  un  contrôle  supplémentaire  des  altitudes  actuelles 
déterminées  via  Kingston,  Toronto,  Collingwood  et  la  rivière  des  Français  pour  les  fins  du  canal 
de  la  baie  Géorgienne." 

ALTITUDES,   CANAUX. 

Il  est  important  de  constater  de  suite  avant  d'indiquer  les  ordres  d'opérations  et  de  faire 
connaître  leurs  résultats,  que  les  altitudes  rapportées  sur  les  plans  du  levé,  ont  été  établies  d'après 
la  cote  161.21  du  repère  de  Coteau-Landing  décrit  ci-dessus,  et  d'après  la  cote  94.10  du  repère 
de  Lachine, — tous  les  niveaux  ayant  été  amenés  à  cette  élévation. 

Dès  le  commencement  du  levé,  ces  déterminations  parurent  offrir  toute  la  garantie  d'exacti- 
tude exigée  pour  les  études  du  canal  et  elles  furent  adoptées  telles  quelles,  se  prêtant  bien  aux 
besoins  de  convenance  et  de  circonstances. 

Cependant,  les  deux  lignes  de  contrôle  développées  subséquemment  par  M.  Chaloner  à 
partir  de  Rouses'-Point,  N.-Y.,  et  reliées  à  chacun  de  ces  repères  par  des  voies  différentes,  donnè- 
rent les  déterminations  suivantes: 

Repère  Repère 

Lachine.  Coteau. 

Via  Valleyfield 93.85  160.99 

Via  Saint-Jean,  Montréal,  etc 93.85  160.98 

Savoir  une  différence  de  0.25  moindre  que  le  repère  de  Lachine. 

Cette  différence,  néanmoins,  fut  réduite  à  0.19  au  repère  de  Vaudreuil  pratiqué  sur  la  culée 
ouest  du  pont  de  chemin  de  fer  du  G.-T.  franchissant  la  rivière  Ottawa,  et  dont  on  se  servit  comme 
point  de  repère  fondamental  pour  la  ligne  développée  entre  Vaudreuil  et  North-Bay. 

Conséquemment,  cette  variation  apparaît  dans  les  lignes  développées  entre  les  repères  dont 
on  s'est  servi  pour  le  levé,  et  dans  les  altitudes  publiées  dans  ce  rapport;  excepté,  néanmoins, 
quand  le  contraire  est  constaté. 

NIVELLEMENT  DE  PRÉCISION. 

DISTANCES   PARCOURUES,   EN  MILLES,  ET  ROUTES   SUIVIES. 

Le  nivellement  exécuté  peut  être  divisé  en  quatre  ordres  d'opérations  ou  réseaux,  ainsi  qui  suit  : — 


Ordre 

Désignation  des  Routes. 

DrSTANCES. 

No 

Lignes 
principales. 

Lignes 
secondaires. 

Distance 
totale. 

1 

De  Rouses-Point  à  Cornwall — 

Via  Saint-Jean,  le  pont  Victoria,  Lachine,  Vaudreuil  et 

126.02 
316.23 
301.17 

84.85 

20  77 

14fi   70 

2 
3 
4 

De  Vaudreuil  à  North  Bay — 

Via  Rigaud,   Vankleek-Hill,    Ottawa,   Arnprior,    Renfrew, 
Pembrooke  et  Mattawa 

De  Toronto  à  North  Bay — 

Via   Newmarket,    Barrie,    Collingwood,    Orillia,    Midland, 
Gravenhurst,   Burks'-Falls,  et  Nipissing-Junction 

De  Rouses'-Point  à  Montréal — 

Via  Lacolle-Junction,  Howick-Junction,  Valleyfield,  Coteau- 
Landing  et  Lachine 

22.40              338.63 
9.13              310.30 
8.64                93.49 

Totaux 

821.27 

60.94              889.21 
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Le  nivellement  fut  réparti  en  28  sections,  savoir:  l'ordre  No.  1  comprenait  les  sections,  16, 
15,  1  et  14;  l'ordre  No.  2  comprenait  les  sections  2,  3,  4,  5,  6,  7,  8,  9,  10,  11,  12  et  13;  l'ordre 
No.  3  embrassait  les  sections  17,  18,  19,  20,  21,  22,  23,  24,  25,  et  l'ordre  No.  4,  les  sections  26, 
27,  28. 

M.  Ch.  F.  X.  Chaloner,  ingénieur-directeur  de  l'équipe  du  nivellement,  donne  comme  suit, 
en  même  temps  que  la  description  des  cheminements,  la  désignation  des  différentes  sections: — 

Section  N°  i. — De  Lachine  à  Coteau  Landing. 

C 
On  appuya  le  cheminement  par  le  point  B  0  M    (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville 

CCCXCIII 
en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  deuxième  assise,  au-dessus  du  sol,  de  la  face  S.-O.  delà 
première  pile  du  pont  du  chemin  de  fer  du  P.-C.  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  côté  de  Lachine.) 
On  suivit  le  chemin  de  Lachine  jusqu'au  pont  du  chemin  de  fer  du  G.-T.  à  Sainte- Anne  de 
Bellevue;  à  cet  endroit, ou  traversa  la  rivière  Ottawa  au  moyen  de  deux  cheminements:  en  premier 
lieu,  par  les  écluses  et  la  rive  ouest  de  la  rivière  Ottawa;  en  second  lieu,  par  le  pont  du  Grand- 
Tronc;  ces  deux  cheminements  fermant  sur  le  point  B  0  M  (tête  d'une  cheville  en  cuivre  scellée 

CCCCXII 
verticalement  dans  le  bout  est  de  la  face  nord  de  la  culée  ouest  de  pont  du  Grand-Tronc  sur  la 
rivière  Ottawa,  à  Sainte-Anne  de  Bellevue.) 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  suivit  le  chemin  de  fer  du  Grand-Tronc  jusqu'à  Vaudreuil;  à  partir 
CCCCXII 
de  ce  dernier  endroit,  on  suivit  le  chemin  de  la  poste,  sur  la  rive  ouest  de  la  rivière  Ottawa  jusqu'à 
Cascades;  de  là,  le  chemin  qui  longe  le  côté  nord  du  canal  de  Soulanges,  jusqu'à  Côteau-Landing, 
où  l'on  ferma  le  cheminement  de  cette  section  sur  le  repère  547  (boulon  scellé  horizontalement 
dans  le  bout  ouest  de  la  face  nord  de  la  base  du  massif  nord  du  passage  supérieur  du  Grand-Tronc, 
sur  le  chemin  qui  mène  à  Côteau-du-Lac,  sur  le  côté  sud  du  canal  de  Soulanges). 

Section  N°  2. — De  Vaudreuil  à  Saint-Eugène. 

C 
On  appuya  le  cheminement  sur  le  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville 

CCCCXV 
en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  le  parement  ouest   de  l'assise  supérieure,  côté   sud  de  la 
culée  ouest  du  pont  du  Grand-Tronc  sur  la  rivière  Ottawa. 

De  Vaudreuil  à  Rigaud,  on  suivit  la  voie  du  chemin  de  fer  du  P.-C;  de  ce  dernier  endroit, 
on  développa  un  nivellement  secondaire  s'étendant  jusqu'à  Pointe-Fortune  et  fermant  sur  le 

C 
point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  une  cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  le  fondement 

CCCCXXXVII 
et  au  centre  de  la  façade  est  de  la  maison  du  bureau  de  poste  et  magasin,  à  Pointe-Fortune), 
appartenant  à  (Wm.  Brown). 

De  Rigaud,  on  suivit  le  voie  du  chemin  de  fer  du  P.-C,  jusqu'à  2  milles,  84  en  deçà  de  la 

C 
gare  de  Saint-Eugène,  fermant  cette  section  sur  le  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une 

CCCCXLII 
cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  sixième  assise  au-dessous  du  couronnement, 
à  l'extrémité  sud  de  la  façade  ouest  d'un  ponceau  ou  conduit,  à  2  milles,  84,  à  l'ouest  de  la  gare 
ce  Saint-Eugène. 

Section  N'  j. — De  The-Brook  à  Saint-Eugène. 

C 
On  appuya  le  cheminement  sur  le  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville 

CCCCXLIII 
en  cuivre  scellée  horizontalement    dans  la  première  assise  au-dessus  du  sol  et  au-dessous  de  la 
première  fenêtre  depuis  l'entrée  et  sur  le  côté  nord  de  l'église  c.-r.  à  The-Brook. 

Partant  de  The-Brook,  on  suivit  la  voie  du  chemin  de  fer  du  P.-C  jusqu'à  Vankleek-Hill, 
là  où  le  chemin  de  fer  du  P.-C  se  croise  avec  l'embranchement  du  Grand-Tronc  à  Hawkesbury, 

C 
lequel  on  suivit  pour  atteindre  Hawkesbury,  fermant  sur  le  point  B  ©  M  (trait  gravé  sur  la  tête 

CCCCLI 
d'une  cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  première  assise  au-dessus  du  sol  et  près 
du  centre  de  la  façade  ouest  de  l'église  c.  r.  à  Hawkesbury). 

A  partir  de  Vankleek-Hill,  on  se  servit  encore  de  la  voie  du  chemin  de  fer  du  P.-C.  jusqu'à 

C 
2  milles,  84  en  bas  et  à  l'ouest  de  la  gare  de  Saint-Eugène,  fermant  sur  le  point  B  ©  M  désigné- 
plus  haut.  CCCCXLII 
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Section  N°  4. — De  The-Brook  à  Ottawa. 

C 
On  appuya  le  cheminement  sur  le  point  B.  ©  M  ci-dessus  désigné  et  on  suivit  la  voie  du 

CCCCXLIII 
chemin  de  fer  du  P.-C.  jusqu'à  la  gare  centrale  à  Ottawa;  en  cet  endroit,  on  développa  une  ligne 

secondaire  jusqu'au  pied  des  écluses,  fermant  sur  le  point  B  ©  M  (trait  gravé  au  ciseau  sur  la 

CCCCLVII 
tête  d'une  cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  douzième  assise,  au-dessous  du  cou- 
ronnement de  la  face  extérieure  du  mur  en  courbe  nord-ouest  de  l'écluse  No.  1,  au  pied  du  canal 
Rideau). 

De  la  gare  centrale,  on  développa  le  nivellement  jusqu'au  côté  ouest  du  canal,  et  par  la  rue 

Albert  à  l'Hôtel  de  Ville,  terminant  cette  section  au  repère  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête 

CCCCLIX 
d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  première  assise  au-dessus  du  sol  et  au- 
dessous  de  la  deuxième  fenêtre,  depuis  l'entrée  principale  et  dans  la  façade  sud  de  l'édifice  de 
l'Hôtel  de  Ville  à  Ottawa. 

Section  N"  5. — De  Carp  à  Ottawa. 

C 
On  appuya  le  cheminement  sur  le  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville 

CCCCLX 
'en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  troisième  assise  au-dessous  du    couronnement   de  la 
face  nord  du  massif  est  du  pont  du  chemin  de  fer  du  Grand-Tronc  sur  la  rivière  Carp,  à  0  mille, 
82  à  l'ouest  de  la  gare  de  Carp). 

De  Carp  on  suivit  la  voie  du  Grand-Tronc  en  descendant  jusques  près  de  Britannia  au  pas- 

C 
sage  en  dessous  du  chemin  de  fer  du  P.-C.  à  B  ©  M  (tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  verti- 

CCCCLXI 
calement  dans  le  couronnement  du  parement  sud  de  la  culée  ouest  du  passage  du  chemin  de  fer 
du  Grand-Tronc  en  dessous  du  chemin  de  fer  du  P.-C,  à  sept  milles  à  l'ouest  de  la  gare  Union 
à  Ottawa.     On  suivit  la  voie  du  chemin  de  fer  du  P.-C.  à  partir  du  passage  en  dessus  du  Grand- 

C 
Tronc,  jusqu'à  la  gare  Union  à  Ottawa,  repère  B  ©  M  (trait  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre, 

CCCCLXVI 
scellée  horizontalement  dans  la  troisième  assise  au-dessus  du  pavé,  sur  le  côté  sud  de  l'entrée 
privée  de  la  gare  Union,  rue  Broad,  à  Ottawa). 

De  la  gare  Union,  on  développa  le  nivellement  par  les  rues  Broad,  Ottawa,  Sherwood  et 

C 
Lloyd  et  par  la  voie  du  Grand-Tronc  jusqu'à  l'usine  de  l'aqueduc  d'Ottawa,  au  point  B  ©  M 

CCCCLXVII 
(trait  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  deuxième  assise  au-dessus 
du  perron,  sur  le  côté  ouest  de  la  première  entrée,  depuis  l'extrémité  est  de  la  façade  nord  du 
pavillon  de  la  pompe  alimentaire  d'Ottawa). 

a  A  partir  de  l'usine  de  l'aqueduc  d'Ottawa,  on  développa  un  cheminement  de  ceinture  par 
les  rues  Duc  et  Ottawa;  le  pont  Union;  les  rues  du  Pont,  Main,  Albert,  Victoria,  Laurier  et  You- 
ville;  Hull;  le  pont  Alexandra,  et  en  descendant  sur  le  côté  est  du  canal  Rideau  jusqu'à  l'écluse 

C 
No.  1,  fermant  le  cheminement  de  ceinture  sur  le  point  B  ©  M  (trait  sur  la  tête  d'une  cheville 

CCCCLXXIII 
en  cuivre,  scellée  dans  l'assise  supérieure  de  la  face  donnant  sur  le  rivage,  du  bajoyer  est  de  l'écluse 
No.  1,  à  l'entrée  du  canal  Rideau). 

De  l'usine  de  l'aqueduc  d'Ottawa,  on  développa    le   nivellement    par  les  rues  Queen,  Wel- 

C 
lington,  Bank  et  Albert  jusqu'à  l'Hôtel  de  Ville,  fermant  au  repère  B  ©  M  déjà  désigné. 

CCCCLIX 

Section  N°  6. — De  Carp  à  Sand-Point. 

C 

On  appuya  le  cheminement  sur  le  point  B  ©  M  désigné  plus  haut,  et  on  développa  le  nivelle- 

CCCCLXXX 
ment  par  la  voie  du  Grand-Tronc  jusqu'à  la  gare  d'Arnprior;  d'ici,  allant  au  repère  de  la  gare 

C 
du  chemin  de  fer  du  P.-C:  B  ©  M  (trait  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
CCCCLXXVII 
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ment  dans  la  première  assise  au-dessus  du  quai,  au  centre  de  la  façade  ouest  de  la  gare  du  chemin 
de  fer  du  P.-C,  à  Arnprior). 

De  la  gare  du  chemin  de  fer  du  P.-C,  on  suivit  le  chemin  de  fer  jusqu'à  0  mille,  36  à  l'est 
de  la  gare  de  Sand-Point,  fermant  celte  section  sur  le  repère  582  (Signe  +  gravé  sur  le  couronne- 
ment du  massif  sud  de  la  face  ouest  d'un  ponceau  du  chemin  de  fer  du  P.-C.  à  0  mille,  36  de  la 
gare  de  Sand-Point). 

Section   N"  y. — De  Haley  à  Sand-Point. 

C 
On  appuva  le  cheminement  sur  le  point  B  0  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville 

CCCCLXXX 
en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  deuxième  assise,  au-dessous  du  couronnement  du  massif 
nord  de  la  face  est  d'un  ponceau  du  chemin  de  fer  du  P.-C,  à  1  mille,  22  à  l'ouest  de  la  gare  de 
Haley). 

De  Haley,  on  suivit  la  voie  du  P.-C.  jusqu'à  0  mille,  36  à  l'est  de  la  gare  de  Sand-Point,  fer- 
mant cette  section  sur  le  repère  582,  déjà  désigné. 

Section  N°  8. — De  Haley  à  Pembroke. 

C 
On  appuya  le  cheminement  sur  le  point  B  ©  M  désigné  ci-dessus  et  on  développa  le  nivelle- 

CCCCLXXX 

C 
ment  par  le  chemin  de  fer  du  P.-C.  jusqu'à  la  gare  de  Pembroke,  fermant  sur  le  repère  B  ©  M 

ccccxcyi 

(trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori2ontalement  dans  la  première 
assise  au-dessus  du  quai,  sous  la  fenêtre  de  la  façade  nord  de  la  gare  du  chemin  de  fer  du  P.-C. 
à  Pembroke). 

Section  N°  ç. — De  Chalk-River  à  Pembroke. 

C 

On  appuya  le  cheminement  sur  le  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête   d'une  cheville 

CCCCXCVII 
en  cuivre,  enfoncée  horizontalement  dans  le  bout  sud-est  de  la  voie  principale  de  la  plaque  tour- 
nante, du  côté  intérieur,  près  du  rail  extérieur  depuis  la  rotonde,  dans  l'enceinte  de  la  gare  du 
chemin  de  fer  du  P.-C  à  Chalk-River). 

De  Chalk-River,  on  suivit  le  chemin  fer  du  P.-C  jusqu'à  520  pieds  à  l'ouest  de  la  gare  de 
Petewawa,  au  repère  591  (Signe  "-)-"  gravé  sur  le  couronnement  d'un  ponceau  en  béton,  au 
centre  de  l'extrémité  est,  à  520  pieds  à  l'ouest  de  la  gare  de  Petewawa). 

Du  repère  591,  on  détermina  un  cheminement  secondaire  en  descendant  vers  la  rivière 
C 
Ottawa,  fermant  sur  le  repère  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée 

DIV 
horizontalement  dans  la  partie  sud  d'une  pointe  rocheuse,  à  près  de  1400  pieds  au  nord-ouest  du 
quai  de  Petewawa  et  à  environ  20  pieds  au  dessus  de  l'étiage. 

Du  repère  591,  on  suivit  de  nouveau  le  chemin  de  fer  du  P.-C.  jusqu'à  la  gare  de  Pembroke, 

C 
fermant  cette  section  sur  le  repère  B  ©  M  déjà  désigné. 

CCCCXCVI 

Section  N°  io — De  Chalk-River  à  Mackey. 

C 
On  appuya  le  cheminement  sur  le  point  B  ©  M  désigné  plus  haut,  et  on  suivit  le  chemin  de 

CCCCXCVII 

C 
fer  du  P.-C.  jusqu'à  0  mille  78  à  l'ouest  de  la  gare  de  Mackey,  fermant  sur  le  repère  B  ©  M  (trait 

DIX 
au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  le  roc  près  du  rail 
ouest,  à  300  pieds  à  l'est  de  la  borne  No.  25  sur  la  route  venant  de  Chalk-River,  et  à  0  mille  78 
à  l'ouest  de  la  gare  de  Mackey.) 

Section  N°  il — De  Deux-Rivières  à  Mackey. 

C 
On  appuya  le  cheminement  sur  le  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en' 

DX 
cuivre,  scellée  horizontalement  dans  une  grosse  roche,  à  10  pieds  au  nord  de  la  voie  ferrée,  à  38 
pieds  à  l'est  de  la  borne  milliaire  No.  51,  en  deçà  de  Chalk-River,  et  à  0  mille,  19,  à  l'ouest  de  la. 
gare  de  Deux- Rivières.) 
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De  ce  dernier  repère,  on  développa  une  ligne  secondaire  sur  une  distance  de  1  mille,  90  en 
descendant  à  la  rive  de  la  rivière  Ottawa,  du  côté  d'Ontario,  au  pied  des  rapides  de  Deux-Rivières, 

C 
fermant  ce  cheminement  sur  le  point  B  G  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre, 

DXXIV 
scellée  horizontalement  dans  le  roc,  au  pied  d'une  haute  falaise  sur  la  plage  de  la  rivière  Ottawa, 
du  côté  d'Ontario,  à  environ  500  pieds  en  bas  des  ruines  de  l'ancienne  maison  de  Ranson,  au  pied 
des  rapides  de  Deux-Rivières.) 

A  partir  de  Deux- Rivières,  on  suivit  la  voie  descendante  du  chemin  de  fer  du  P.-C.  à  0  mille  82 

C 
à  l'ouest  de  la  gare  de  Bissett,  au  point  B  G  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre, 

DXVI 
scellée  horizontalement  dans  le  roc,  à  15  pieds  au  nord  de  la  voie  ferrée,  et  à  36  pieds  à  l'ouest  de 
la  borne  milliaire  No.  39  en  deçà  de  Chalk- River,   et  à  0  mille  92  à  l'ouest  de  la  gare  de  Bissett.) 
C 
Du  point  B  G  M,  on  détermina  un  cheminement  secondaire  par  la  ligne  du  chemin  de  fer  du 
DXVI 
P.-C.  jusqu'au  passage  de  la  grande  route,  à  0  mille,  50  à  l'ouest  de  la  gare  de  Bissett;  on  suivit  la 
grande  route  sur  une  distance  de  0  mille,  75;  puis  au  carrefour,  on  suivit  le  chemin  descendant  qui 
conduit  au  bord  de  la  rivière  Ottawa,  du  côté  d'Ontario,  fermant  ce  cheminement  secondaire 

C 
sur  le  point  B  G  M  (tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  le  roc,  sur  le  bord 

DXXV 
de  l'eau,  au  débarcadère  du  bac,  côté  d'Ontario  de  la  rivière  Ottawa,  au  pied  de  la  côte  escarpée  par 
où  l'on  se  rend  à  la  gare  de  Bissett.) 
C 
Du  point  B  G  M,  on  suivit  encore  la  voie  principale  jusqu'à  0  mille,  78  à  l'ouest  de  la  gare 
DXVI 

C 
>de  Mackey,  fermant  cette  section  sur  le  point  B  G  M,  déjà  désigné. 

DIX 

Section  N°  12 — De  Deux-Rivières  à  Eau- Claire. 

C 

On  appuya  le  cheminement  sur  le  point  B  G  M  déjà  désigné,  et  on  suivit  la  ligne  du  P.-C. 

DX 

C 
jusqu'à  la  borne  milliaire  71,  en  deçà  de  Chalk-River:  B  G  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une 

pxxxv 

cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  partie  est  d'une  roche  gigantesque,  à  l'est  des 
rails  du  chemin  de  fer  du  P.-C,   près  de  la  borne  milliaire  71,  en  deçà  de  Chalk-River,  et  à  1  mille, 
20  à  l 'est  de  la  gare  de  Mattawa.) 
C 
Du  point  B  G  M,  on  détermina  une  ligne  secondaire  s'étendant  jusqu'à  la  plage  de  la  rivière 
DXXXV 

C 
Ottawa,  du  côté  d'Ontario,  fermant  le  cheminement  sur  le  point  B  G  M  (trait  au  ciseau  sur  la 

DXXXVI 
tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  partie  sud-ouest  d'une  grosse  roche, 
à  50  pieds  du  bord  de  l'eau,  sur  la  plage  de  la  rivière  Ottawa,  du  côté  d'Ontario,  vis-à-vis  la  borne 
milliaire  71  du  chemin  de  fer  du  P.-C.) 
C 
Du  point  B  G  M,  on  suivit  à  nouveau  la  ligne  du  P.-C.  jusqu'à,  0  mille  16  à  l'est  de  la  gare 
DXXXV 

C 
d'Eau-Claire,  fermant  sur  le  point  B  G  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre, 

DXLIII 
scellée  horizontalement  dans  le  roc,  à  3  pieds  à  l'ouest  d'une  voie  de  garage,  à  1,290  pieds  au  sud 
de  la  borne  milliaire  84,  en  deçà  de  Chalk-River,  et  à  0  mille,  16  à  l'est  de  la  gare  d'Eau-Claire.) 

Section  N°  13 — De  North-Bay  à  Eau- Claire. 

C 
On  appuya  le  cheminement  sur  le  point  B  G  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en 

DXLIV 
cuivre,  enfoncée  horizontalement  dans  la  deuxième  assise  au-dessous  du  couronnement,  sur  la 
partie  ouest  du  parement  nord  de  la  culée  sud  du  pont  du  chemin  de  fer  du  P.-C.  franchissant  la 
petite  rivière  Chippewa,  à  0  mille  66  de  la  gare  de  North-Bay.) 
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c 

Du  point  B  ©  M,  on  suivit  la  ligne  descendante  du  P.-C,  jusqu'à  0  mille,  16  à  l'est  de  la 
DXLIV 

C 
gare  d'Eau-Claire,  fermant  sur  le  point  B  ©  M,  déjà  désigné. 

DXLIII 

Section  N"  14 — De  Cornwall  à  Coteau- Landing. 

On  appuya  le  cheminement  sur  le  point  déterminé  par  le  service  du  levé  des  Lacs,  des  Etats- 
C 
Unis  B.M.A.:    "B  ©  M"  (boulon  en  bronze  scellé  verticalement  dans  le  couronnement,  à  0  pied 

A 
63  au  sud  du  parement  du  mur  de  front,  à  1  pied,  90  de  l'arête  postérieure  de  la  nouvelle  écluse,  à 
l'entrée  du  canal  de  Cornwall,  jusqu'au  pont  du  chemin  de  fer  New  York  et  Ottawa,  au  point 

C 
B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  troi- 
DLXI 

sième  assise  au-dessus  du  sol,  de  la  face  nord  de  la  première  pile  au  sud  du  canal  de  Cornwall,  du 
pont  chemin  de  fer  New-York  et  Ottawa  franchissant  le  fleuve  Saint-Laurent.) 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  traversa  les  champs  pour  atteindre  le  terrassement  du  chemin  de  fer 
DLXI 
New- York  et  Ottawa,  et  on  suivit  cette  ligne  jusqu'à  la  croisière  du  chemin  de  fer  du  Grand-Tronc, 

C 
au  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans 

DLXXX 
l'assise  de  fondation,  entre  la  première  et  la  deuxième  fenêtre  depuis  l'extrémité  est  du  derrière 
ou  de  la  façade  sud  de  la  gare  de  Cornwall.) 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  détermina  une  ligne  secondaire  par  la  rue  Marlborough  jusqu'au  pied 
DLXII 

C 
du  canal  de  Cornwall,  fermant  sur  le  point  B  ©  M  déjà  désigné. 

A 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  suivit  à  nouveau  la  ligne  du  Grand-Tronc  jusqu'au  passage  de  la  rue  du 
DLXII 
Pont,  à  0  mille  32  à  l'est  de  la  gare  de  Coteau. 

Du  passage,  rue  du  Pont,  on  détermina  une  ligne  secondaire  s'étendant  à  la  rivière  Delisle, 

C 
fermant  le  cheminement  sur  le  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre, 

DLXXIX 
scellée  horizontalement  dans  la  deuxième  assise  au-dessous  du  couronnement,  de  la  face  ouest  de 
la  culée  sud  du  pont  de  la  grande  route  sur  la  rivière  Delisle,  où  aboutit  la  rue  du  Pont,  à  l'ex- 
trémité sud  du  village  de  Coteau-Junction.) 

Du  passage,  rue  du  Pont,  on  développa  le  nivellement  vers  le  sud,  le  long  du  chemin  descen- 
dant jusqu'à  la  ligne  du  Grand-Tronc  à  Valleyfield,  laquelle  on  suivit  jusqu'au  côté  nord  du  canal 

C 
de  Soulanges,  au  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre  scellée  horizon- 

CCCXXVIII 
talement  dans  la  base  de  la  culée  nord,    sur  la  face  est  du  passage  du  Grand-Tronc  en  dessus  du 
chemin  qui  longe  le  côté  nord  du  canal  de  Soulanges,  à  Coteau-Landing.) 
C 
Du  point         B  ©  M         ,  on  déploya  le  nivellement  à  travers  le  canal  de  Soulanges,  fermant 
CCCCXXVII 
sur  le  point  de  repère  547  déjà  désigné  et  établit  sur  le  côté  nord  du  dit  canal. 

Section  N°  15 — De  Lachine  à  Saint-Jean. 

C 
On  appuya  le  cheminement  sur  le  point   B  ©  M  déjà  désigné  et  établit  sur  la  pont  du  chemin 
de  fer  du  P.-C.  à  Lachine.  CCCXCIII 

C 
Du  point  B  ©  M  on  suivit  la  ligne  du  P.-C.  jusqu'au  côté  sud  du  canal  de  Lachine  où  l'on 
CCCXCIII 
se  servit  du  remblai  delà  ligne  du  P.-C.  pour  descendre  au  chemin  qui  longe  le  côté  sud  du  canal 

C 
et  atteindre  le  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizon- 

DLXXXI 
talement  dans  la  deuxième  assise,  au-dessus  du  sol,  de  la  face  ouest  de  la  pile  sud  du  pont  tournant 
sur  le  canal.) 
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C 

Du  point  B  ©  M,  on  suivit  le  côté  sud  du  canal  de  Lachine,  en  descendant  jusqu'au  pont  du 
DLXXXI 

C 
Grand-Tronc  sur  le  canal,  près  de  la  gare  de  Saint-Henri,  au  point  B  0  M  (trait  au  ciseau  sur  la 

DLXXXIII 
tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  deuxième  assise,  au-deesous  du 
couronnement  de    l'extrémité  ouest  de  la  face  nord  de  la  culée  sud  du  pont  du  Grand  Tronc  sur 
le  canal  de  Lachine,   à  Saint-Henri.) 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  développa  une  ligne  secondaire  sur  le  côté  sud  du  canal,  en  descendant 
DLXXXIII 

C 
jusqu'au  pont  Wellington  ou  Curran,  au  point  B  ©  M  (tiait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville 

DC 
en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  face  sud  du  mur  de  garde  à  son  extrémité  ouest,  de  la. 
culée  sud  du  pont  Curran  de  la  rue  Wellington,  Montréal,  sur  le  canal.) 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  traversa  le  canal  et  on  développa  le  nivellement  par  les  rues  Wellington, 
DC 
Brennan  et  des  Commissiaires  jusqu'à  la  bâtisse  de  l'entrepôt  du  gouvernement,  fermant  le  che- 

C 
minement  secondaire  sur  le  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  le  tête  d'une  cheville  en  cuivre, 

O 
scellée  horizontalement  dans  la  première  pierre  au-dessus  de  la  plinthe,  à  70  pieds  de  l'extrémité 
sud  de  la  façade  de  la  bâtisse  de  l'entrepôt  du  gouvernement,  rue  des  Commissaires.) 

C  C 

Du  point  B  ©  M,  on  suivit  la  ligne  du  Grand-Tronc  jusqu'au  pont  Victoria  au  point  B  ©  M 
DC  DLXXXIV 

(trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  face  sud  du 
parapet  en  fer,  au  nord  et  en  face  de   la  première  arche  en  acier  du  pont  Victoria,  du  côté  de  la 
Pointe-Saint-Charles.) 
C 
Du  point  B  ©  M  on  déploya  une  ligne  secondaire  par  la  berge  longeant  le  parc  de  Pointe- 
DLXXXIV 
Saint-Charles,  et  descendant  jusqu'au  bassin  du  moulin  à  vent;  de  là,  à  travers  le  bassin  situé 
en  face  de  l'élévateur  du  Grand-Tronc;  de  là  en  passnt  à  la  rue  des  Commissaires,  au  coin  de  la 
rue  McGill;  de  là,  descendant  la  rue  des  Commissaires  jusqu'à  vis-à-vis  la  place  Jacques-Cartier; 
delà,  longeant  le  port  jusqu'au  débarcadère  deLongueuil,  fermant  ce  cheminement  secondaire  sur  le  ■ 

C 
pont  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cehville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans 

L 
la  troisième  assise  au-dessus  du  sol,  à  4  pieds  3^  de  la  rue  Forsyth,  sur  la  face  est  de  la  culée  sud 
du  passage  du  chemin  de  fer  du  P.-C.  en  dessus  de  la  rue  Forsyth,  au  débarcadère  de  Longueuil). 
C 
Du  point  B  ©   M,  on  suivit  la  ligne  du  Grand-Tronc,  traversant  le  fleuve  Saint-Laurent 
DLXXXIV 
sur  le  pont  Victoria;  puis,  cette  même  ligne,  jusqu'à  la  croisière  du  chemin  de  fer  du  P.-C,  à  Saint- 

C 
Jean,  au  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 

DXCVI 
ment  dans  la  quatrième  assise  au-dessous  du  couronnement  et  au  centre  de  la  face  nord  de  l'ex- 
trémité est  de  la  culée  sud  d'un  ponceau  du  Grand  Tronc,  à  423  pieds  au  nord  de  la  borne  mil- 
liaire  26jen  deçà  de  Montréal,  et  à  95  pieds  au  nord  de  la  croisière  du  Grand-Tronc  et  du  chemin 
de  fer  du  P.-C,  à  Saint-Jean). 
C 
Du  point  B  ©  M  on  développa  une  ligne  secondaire  par  le  chemin  de  fer  du  P.-C  au  canal 
DXCVI 

C 
de  Chambly,  fermant  cette  ligne  secondaire  sur  le  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une 

DXCVI  I 
cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  quatrième  assise,  au-dessous  du  couronne- 
ment   de  l'extrémité  d'aval  du  mur  courbé,  du  côté  ouest  de  l'écluse  No.  1,  à  l'entrée  dv    canal 
Chambly,  à  Saint-Jean). 
C 
Du  point  B  ©  M  on  suivit  à  nouveau  la  ligne  du  Grand-Tronc,  fermant  le  cheminement 
DXCVI 
de  cette  section  à  la  gare  de  Saint-Jean,  sur  le  point  de  repère  633   ("  +  "   gravé  sur  le   pavé 
granolitique,  à  1  pied  40,  du  bord  nord  et  1  pied,  60  du  bord  ouest  du  quai  en  granolite  et  près  de 
l'angle  nord-ouest  de  la  gare  de  Saint-Jean). 
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Section  N°  16. — De  Rouses'-Point  à  Saint-Jean. 

On  appuya  le  cheminement  sur  le  point  de  repère  "0"  (©  gravé  sur  la  plinthe  en  pierre  de 
la  façade  nord  et  à  20  pieds,  60  de  l'angle  nord-est  de  l'édifice  Chapman,  au  coin  des  rues  Lake 
et  Chapman,  Rouses-Point,  N.-Y.). 

Du  point  de  repère  "©",  on  développa  le  nivellement  par  la  rue  Chapman  jusqu'au  chemin 
de  fer  Delaware  et  Hudson,  lequel  on  suivit  jusqu'à  la  frontière  entre  les  Etats-Unis  et  le  Dominion 
au  point  de  repère  639  "  +  "  (+  gravé  sur  le  sommet  d'une  grosse  roche,  à  14  pieds  à  l'ouest  de 
la  voie  ferrée  du  Delaware  et  Hudson,  et  à  33  pieds  au  nord  de  la  borne  milliaire  48  en  deçà  de 
Montréal,  sur  la  frontière  entre  les  Etats-Unis  et  le  Canada). 

Du  point  de  repère  639  "  +  ",  on  développa  une  ligne  secondaire  le  long  de  la  frontière 
entre  les  Etats-Unis  et  le  Canada,  jusqu'à  la  rivière  Richelieu,  fermant  cette  ligne  secondaire 
sur  le  puits-repère  A  (le  dispositif  de  ce  puits-repère  est.  en  forme  de  deux  tubes  distincts,  en  fonte, 
épaisse  de  \  à  f  de  pouce,  d'un  calibre  de  9  et  123^  pouces  et  d'une  longueur  de  9  et  7h  pouces 
respectivement,  disposés  concentriquement  l'un  sur  l'autre;  un  collet  en  saillie  de  2  pouces  x/i 
coulé  à  la  base  du  tube  extérieur,  s'appuie  sur  un  collet  en  sallie  de  3  pouces  z/x  coulé  avec  le  tube 
extérieur  à  3  pieds  de  sa  base.  Un  tube  en  fer  à  vis,  d'un  diamètre  de  3  pouces  et  long  d'un  pied, 
est  fixé  à  la  base  circulaire — épaisse  d'un  pouce  et  de  2  pieds  de  diamètre —  du  tube  extérieur. 
Ce  tube  en  fer  est  surmonté  d'une  calotte  cylindrique  en  bronze  ou  métal  à  canons,  dont  l'arête 
est  abattue  de  l'axe  vertical  à  un  angle  de  33  °£.  Tous  les  points  sont  fermés  hermétiquement 
et  à  l'épreuve  de  l'eau.  Une  concavité  de  la  grandeur  voulue  a  été  ménagée  dans  le  sommet 
de  la  calotte  pour  y  asseoir  la  pastille  en  forme  sphérique  de  la  mire,  quand  elle  est  introduite 
dans  le  puits-repère). 

Le  puits  est  fermé  par  un  fort  couvercle  en  fonte,  vissé  au  couvercle  extérieur. 
Comme  ce  puits-repère  avait  été  détruit  plusieurs  fois  par  des  personnes  inconnues,  on  plaça 
un  grand  couvercle  d'une  pesanteur  de  500  lbs.  sur  le  couvercle  inférieur. 

Du  point  de  repère  639  "  +  ",  sur  la  frontière,  on  suivit  la  ligne  du  Grand-Tronc  jusqu'à 

C 
0  mille  45,  au  nord  de  Lacolle-Junction,  au  point  B  G  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville 

DCIII 
en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  deuxième  assise  au-dessous  du  couronnement,  à  l'ex- 
trémité de  la  face  nord-ouest  de  la  culée  nord  du  pont  du  Grand-Tronc  sur  la  rivière  Lacolle,  à 
0  mille.  45  au  nord  de  Lacolle-Junction). 
C 
Du  point  B  0  M,  on  développa  une  ligne  secondaire  le  long  du  chemin  de  fer  jusqu'au  second 
DCIII 
passage;  d'ici,  on  suivit  le  chemin  vicinal  ou  de  traverse  pour  atteindre  le  grand  chemin  ou  chemin 

C 
de  la  poste  le  long  de  la  rivière  Richelieu,  fermant  cette  ligne   secondaire  sur   le  point  B  0  M 

IX 
(trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  le  mur  nord  à 
un  pied  au-dessus  du  sol  du  fondement  de  la  maison  en  briques  de  Louis  Goudreau,  à  2  pieds 
de  la  façade,  du  côté  ouest  du  grand  chemin  de  la  rivière,  lequel  conduit  à  Saint-Jean,  et  à  environ 
600  pieds  au  nord  du  chemin  de  traverse  et  à  1  mille,  14  au  nord  de  Lacolle-Junction). 
C 
Du  point  B  ©  M  on  suivit  encore  la  ligne  du  Grand-Tronc  jusqu'à  la  gare  de  Stottsville, 
DCIII 
C 
au  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans 

DCVI 
la  deuxième  assise  au-dessous  du  couronnement,  de  la  face  nord  et  à  l'extrémité  est  de  la  culée 
sud  d'un  ponceau  du  Grand-Tronc,  à  335  pieds  au  nord  de  la  gare  de  Saint-Valentin  de  Stottsville). 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  développa  une  ligne  secondaire  jusqu'au  village  de  Saint-Paul  de  l'Ile- 
DCVI 
aux-Noix,  fermant  cette  ligne  secondaire  au  puits-repère  "B"  fixé  en  dedans  de  la  clôture,  en 
face  de  la  porte  d'entrée  de  l'auberge  de  Saint-Paul  de  l'Ile-aux-Noix). 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  continua  le  cheminement  par  le  chemin  de  fer  du  Grand-Tronc  jusqu'à 
DCVI 

C 
la  gare  de  la  Grande-Ligne  au  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre, 

DCVIII 
scellée  horizontalement  dans  la  troisième  assise,  au-dessus  du  sol  et  à  3  pieds  de  l'angle  nord-est 
de  la  façade  nord  de  la  gare  de  la  Grande-Ligne  à  Saint-Biaise). 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  développa  une  ligne  secondaire  par  le  chemin  de  la  Grande-Ligne  jusqu'au 
DCVIII  C 

grand  chemin  ou  chemin  de  la  poste,  au  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville 

VI 
19  a— 2 
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en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  première  assise  au-dessus  du  sol   et  à    11    pieds  de  [la 
façade  du  mur  de  l'ouest  de  la  grande  maisson  en  briques  de  Marsolin  Robert,  à  la  jonction  de  la 
Grande-Ligne  et  du  chemin  de  la  rivière  Richelieu). 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  suivit  le  chemin  de  la  poste  ou  de  la  rivière  Richelieu   sur  une  distance 
VI 

C 
de  5  milles,  84,  fermant  cette  ligne  secondaire  sur  la  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une 

IV 
cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  première  pierre  au-dessus  du  sol  et  à  6  pouces 
de  la  façade  du    mur   nord   de   la   grande    maison  en  pierre  de  François  Pinsonneault,  du  côté 
ouest  du  chemin  de  la  poste,  à  1  mille  Yt,  au  sud  de  la  gare  du  Grand-Tronc,  à  Saint-Jean). 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  continua  le  nivellement  par  le  Grand-Tronc    jusqu'au  réservoir  du 
DCVIII 

C 
Grand-Tronc  au  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 

DCXII 
zontalement  dans  la  face  nord  du  fondement  du  réservoir  du  Grand-Tronc,  à  Saint- lean). 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  développa  une  ligne  secondaire  jusqu'au  terrain  des  manœuvres,  fer- 
DCXII 
mant  cette  ligne  secondaire  au  puits-repère  "C,"  fixé  à  environ  300  pieds  à  l'est  de  l'entrée  prin- 
cipale nord  de  la  cour  de  l'école  militaire  à  Saint-Jean). 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  développa  une  autre  ligne  secondaire  le  long  de  la  rue  Champlain 
DCXII 

C 
jusqu'à  l'écluse  No.  1,  fermant  cette  ligne  secondaire  sur  le  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la 

tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  le  fondement,  à  l'angle  nord-est 
du  petit  cottage  en  briques  de  T.  Nolin,  en  face  de  l'écluse  N°  1,  à  l'entrée  du  canal  Chambly,. 
à  Saint- Jean). 

C 
Du  point  B  ©  M,  on  ferma  le  cheminement  de  cette  section  sur  le  point  de  repère  633  "  +  "' 
DCXII 
déjà  désigné,  gravé  sur  le  quai  de  la  gare  du  Grand-Tronc  à  Saint-Jean). 

Section  N°  iy. — De  Toronto  à  Newmarket. 

C 

On  appuya  le  cheminement  de  cette  section  sur  le  point  B  ©   M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête- 

DCXIII 
d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  première  assise  au-dessus  du  sol  et  à 
24  pieds  de  l'angle  sud,  à  l'est  de  la  rue  James,  de  l'Hôtel  de  Ville  de  Toronto). 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  développa  le  nivellement  par  les  rues,  James,  Albert,  de  l'Université, 
DCXIII 

C 
Queen  et  Simcoe,  jusqu'à  legare  Union,  au  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville 

DXCIV 
en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  base  du  contrefort,  de  la  façade  ouest  de  l'angle  sud- 
ouest  de  l'aile  sud  de  la  gaie  Union,  à  Toronto). 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  suivit  la  ligne  du    Grand-Tronc  jusqu'au  pont  de  la  rue  Bathurst,. 
DCXIV 
C 
au  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans 

DCXVII 
la  première  assise  au-dessus  du  sol  de  l'extrémité  est  de  la  face  sud  de  la  culée  du  nord  du  pont 
en  fer  en  dessus  des  rails  du  chemin  de  fer,  au  pied  de  la  rue  Bathurst). 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  développa  une  ligne  secondaire  jusqu'au  bord  du  lac,  fermant  cette 
DCXVII 
ligne  secondaire  sur  le  point  de  repère  647  ("  +  "  gravé  sur  le  couronnement  du  coin  sud-ouest 
de  la  grande  ouverture  arquée  de  l'égout  du  ruisseau  Garrison,  à  environ  800  pieds  au  nord  de 
l'extrémité  ouest  du  quai  de  la  Reine,  dans  la  baie  de  Toronto). 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  suivit  la  ligne  du  Grand-Tronc  jusqu'au  passage  de  l'avenue  Strachan; 
DCXVII 
d'ici,  on  développa  une  ligne  secondaire  jusqu'à  la  rue  Queen,  et  sur  le  terrain  du  collège  Trinity,. 
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c 

fermant  cette  ligne  secondaire  sur  le  point  B  G  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en 

DXXIX 

cuivre,  enfoncée  horizontalement  dans  le  fondement  en  pierre  de  taille  de  la  façade  ouest  du 

collège  Trinity,  à  Toronto,  à  31  pieds,  80  de  l'extrémité  de  la  partie  postérieure  de  cet  édifice). 

Du  passage  de  l'avenue  Strachan,  on  suivit  la  ligne  du  Grand-Tronc  jusqu'à  Toronto-Junc- 

C 

tion,  au  point  B  G  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement 

DCXXI 
dans  la  face  nord  du  massif  supportant  la  colonne  est  de  la  pile  métallique  sud  du  pont  en  dessus 
des  rails  du  chemin  du  P.-C.  au  chemin  Weston,  à  l'extrémité  ouest  du  chemin  de  fer  du  P.-C, 
à  Toronto-Junction). 

De  Toronto-Junction,  on  suivit  la  ligne  du  chemin  de  fer  du  P.-C.  jusqu'à  la  croisière  de  la 
ligne  du  Grand-Tronc  qui  va  à  North  Bay,  au  point  de  repère  652  ("  -f  "  gravé  sur  le  couronne- 
ment du  parement  est  du  massif  sud  d'un  ponceau  du  chemin  de  fer  du  P.-C.,  à  18  pieds  à  l'ouest 
de  la  ligne  du  Grand-Tronc  qui  mène  à  North-Bay). 

Du  point  de  repère  652,  on  développa  une  ligne  secondaire  le  long  du  chemin  de  fer  du  P.-C, 
jusqu'à  la  gare  de  Toronto-Nord,  au  point  B  G  M  (trait  au  ciseau  sur  le  tête  d'une  cheville  en 

DCXXII 
cuivre,  scellée  horizontalement  dans  le  fondement  au-dessous  de  la  fenêtre  centrale  de  la  façade 
est  de  la  gare  du  chemin  de  fer  du  P.-C,  à  Toronto-Nord). 

De  Toronto-Nord,  on  développa  le  nivellement  le  long  du  chemin  de  fer  du  P.-C  jusqu'à 
la  rue  Yonge;  puis  par  la  rue  Yonge,  l'avenue  Marlborough,  le  chemin  de  l'Avenue;  ensuite,  à 

C 
travers  Queen's-Park  (jardin  d'agrément)  jusqu'au  point  B  G  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une 

DCXXIV 
cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  le  fondement  à  1  pied,  60  au  sud  de  la  deuxième 
fenêtre  du  rez-de-chaussée,  depuis  l'angle  nord  de  l'édifice  de  la  branche  biologique  de  l'Uni- 
versité de  Toronto,  élevé  sur  remplacement  du  Queen's-Park) 
C 
Du  point  B  G  M,  on  développa  le  nivellement  par  les  rues  de  l'Université,  Albert  et  Jacques, 
DCXXIV 

C 
fermant  cette  ligne  secondaire  sur  le  point  déjà  désigné  B  G  M,  scellé  dans  la  façade  de    l'Hôtel 

DCXXIII 
de  Ville. 

Du    point   de   repère   652,    on   suivit   la   ligne   du    Grand-Tronc  qui  conduit  à  North-Bav, 

C 
jusqu'à  Newmarket,  fermant  le  cheminement  de  cette  section  sur  le  point  B  Q  M  (trait  au  ciseau 

DCXXXIX 
sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  deuxième  assise  au-dessous  du 
couronnement  de  l'extrémité  sud  de  la  face  est  de  la  culée  nord  du  pont  du   Grand-Tronc  sur  la 
rivière  Holland,  du  côté  nord  du  passage  de  la  rue  Timothée,  à  Newmarket.) 

Section  N°  18 — De  Bar  rie  à  Newmarket. 

C 
On  appuya  le  cheminement  de  cette  section  sur  le  point  B  G  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête 

DCXL 
d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  le  fondement  à  1  pied,  80  au-dessus  du  sol, 
et  à  5  pieds,  45  à  l'est  de  la  porte  de  l'extrémité  ouest  du  mur  sud  ou   postérieur  de  l'édifice  du 
bureau  de  poste,  à  Barrie.) 
C 
Du  point  B  G  M,  on  suivit  la  ligne  du  Grand-Tronc  jusqu'au  passage  de  la  rivière  Holland, 
DCXL  C 

à  Newmarket,  fermant  le  cheminement  de  cette  section  sur  le  point  de  repère  B  G  M,  déjà  désigné. 

DCXXXIX 

Section  N"  iç — De  Barrie  à  Collingwood. 

C 
On  appuya  le  cheminement  de  cette  section  sur  le  point  B  Q  M,  déjà  désigné,  et  on  le  déve- 

DCXL 
loppa  par  la  rue  Dunlop,  le  chemin  Elizabeth  et  le  chemin  de  la  première  concession  jusqu'à  la 
ligne  du  Grand-Tronc  qui  va  à  Meaford;  de  ce  dernier  endroit,  on  suivit  la  ligne  du  Grand-Tronc 

C 
jusqu'à  Collingwood  au  point  B  G  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée 

DCLXVIII 
horizontalement  dans  le  fondement  de  la  gare  du  Grand-Tronc,  à  Collingwood,  au-dessous  de  la 
fenêtre,  sur  le  côté  sud  de  l'entrée  principale.) 
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c 


Du  point  B  0  M,  on  développa  le  nivellement  à  travers  le  chantier  de  Collingwood,  fermant 
DCLXVIII 

C 
le  cheminement  de  cette  section  au  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre 

DCLXIX 
scellée  horizontalement  dans  la  première  assise  au-dessus  du  sol  de  la  bâtisse  de  la  pompe  de  la 
compagnie  de  construction  navale  de  Collingwood,  à  l'angle  est  de  la  façade.) 

Section  N°  20 — De  Barrie  à  Longford. 

C 

On  appuya  le  cheminement  de  cette  section  sur  le  point  B  ©  M,  déjà  désigné  et  on  le  développa 

DCXL  C 

le  long  de  la  ligne  du  Grand-Tronc,  jusqu'à  Longford,  fermant  cette  section  sur  le  point  B  ©    M 

DCLXXXVII 
(trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  le  pied  et  à 
l'extrémité  ouest  de  la  face  d'un  rocher,  à  60  pieds  à  l'ouest  de  la  voie  principale  et  vis-à-vis  le 
poteau  milliaire  93-133,  au  nord  du  passage  près  de  la  gare  de  Longford.) 

Section  Nû  21 — D'Orillia  à  Midland. 

On  appuya  le  cheminement  de  cette  section  sur  le  point  de  repère  672  (cheville  à  tête  bronzée, 
scellée  verticalement  dans  la  deuxième  marche  au-dessus  du  couronnement  de  l'extrémité  nord 
de  la  face  est  d'un  conduit  en  bois  à  563  pieds  à  l'est  de  la  gare  d'Orillia. 

Du  point  de  repère  672,  on  suivit  la  ligne  du  Grand-Tronc  jusqu'à  Midland,  femant  le  chemine- 

C 
ment  de  cette  section  sur  le  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre. 

DCL 
scellée  horizontalement  dans  le  fondement  du  mur  donnant  sur  la  rue  Bay  de  l'auberge  Queen, 
à  Midland,  à  1  pied  ,20  au-dessus  du  pavé  et  au-dessous  de  l'espace  entre  la  quatrième  et  la  cinqui- 
ème fenêtre  du  rez  de-chaussée,  depuis  la  façade. 

Section  N°  22 — De  Falkenburg  à  Lcngford. 

C 

On  appuya  le  cheminement  sur  le  point  B  ©  M  (tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  verti- 

DCCI 
calement  dans  une  couche  de  roche,  à  21  pieds  à  l'ouest  de  la  voie  ferrée,  à  213  pieds  au  sud  du 
poteau  milliaire  127-100  et  à  0  mille,  18  au  nord  de  la  gare  du  Grand-Tronc,  à  Falkenburg.) 
C  C 

Du  point  B  ©  M,  on  suivit  la  ligne  du  Grand-Tronc  jusqu'à  Gravenhurst,  au  point  B  ©  M 
DCCI  DCCXI 

(trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  face  ouest  d'un 
rocher,  à  36  pieds,  40  à  l'est  de  la  voie  principale  et  à  360  pieds  au  nord  du  sémaphore  du  nord,  de 
la  gare  du  Grand-Tronc  à  Gravenhurst.) 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  développa  une   ligne  secondaire  jusqu'à  la  ligne  du  Grand-Tronc  qui 
DCCXI  C 

mène  au  lac  Muskoka,  fermant  le  cheminement  de  cette  section  sur  le  point  B  ©  M  (tête  d'une 

DCCXII 

cheville  en  cuivre,  scellée  verticalement  dans  un  rocher,  à  225  pieds  à  l'ouest  de  l'extrémité  di 
quai  de  Muskoka,  entre  le  quai  de  Mickle,  Dyment  et  Cie  et  le  hangar  des  embarcations. 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  suivit  ensuite  la  ligne  du  Grand-Tronc  jusqu'à  la  gare  de  Longford, 
DCCXI 

C 
fermant  le  cheminement  de  cette  section  sur  le  point  de  repère  B  ©  M,  déjà  désigné. 

DCLXXXVII 

Section  N°  23 — De  Falkenburg  à  Scotia-Junction. 


On  appuya  le  cheminement  sur  le  point  B  ©  M,  déjà  désigné  et  on  le  développa  jusqu'î 

DCCI  C 

0  mille,  08  au  sud  de  Scotia-Junction,  fermant  cette  section  sur  le  point  B  ©  M  (trait  au  ciseai 

DCCXLVII 

sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  un  rocher,  à  14  pieds  à  l'ouest  d( 
la  voie  ferrée  et  à  0  mille,  08  au  sud  de  Scotia-Junction. 
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Section  N'  24 — De  South-River  à  Scotia- Junction. 

C 

On  appuva  le  cheminement  sur  le  point  de  repère  B  ©  M  fixé  à  2  milles,  08  au  nord  de  la  gare 

DCCXLVIII 
de  South-River  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  enfoncée  horizontalement  dans 
un  rocher,  à  10  pieds,  80  à  l'est  de  la  voie  ferrée,  et  à  51  pieds,  40  au  sud  du  poteau  milliaire  56- 
191). 

C 
Du  point  B  ©  M,  on  suivit  la  ligne  du  Grand-Tronc  jusqu'à  0  mille,  78  au  nord  de  la  gare 
DCCXLVIII 

C 
de  Burks-Falls,  au  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 

pccLxyii 

zontalement  dans  la  sixième  assise  au-dessous  du  couronnement  de  la  face  ouest  de  la  culée  nord 
du  pont  du  Grand-Tronc  sur  le  bras  nord  de  la  rivière  Magnetawan,  à  0  mille,  78  au  nord  de  la 
gare  du  Grand-Tronc,  à  Burk's-Falls.) 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  suivit  la  ligne  du  Grand-Tronc  jusqu'à  0  mille,  08  au  sud  de  Scotia- 
DCCLXII 

C 
Junction,  fermant  le  cheminement  de  cette  section  sur  le  point  B  ©  M,  déjà  désigné. 

DCCXLVII 

Sertion  N°  25 — De  South-River  à  North-Bay. 

C 
On  appuya  le  cheminement  sur  le  point  B  ©  M,  déjà  désigné  et  on  le  développa  le  long  de 

DCCXLVIII 

C 
la  ligne  du  Grand-Tronc,  jusqu'à  Nipissing-Junction,  au  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête 

dccxcv 

d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  un  rocher  escarpé,  à  10  pieds,  40  au  sud  de 
la  voie  ferrée,  et  à  50  pieds  au  nord  de  la  croisière  du  Grand-Tronc  et  du  chemin  de  fer  du  P.-C, 
à  Nipissing-Junction.) 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  suivit  le  chemin  de  fer  du  P.-C.  jusqu'à  la  gare  de  North-Bay,  fermant 
DCCXCV 

C 
le  cheminement  de  cette  section  sur  le  point  de  repère  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une 

DCCXCVI 
cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  le  centre  du  fondement  du  mur  sud-est  de  la  gare 
du  chemin  de  fer  du  P.-C,  à  North-Bay.) 

Section  N°  26 — De  Coteau- Junction  à  Aubrey. 

C 

On  appuya  le  cheminement  sur  le  point  B  ©  M  déjà  désigné,  et  on  le  déploya  par  la  rue  du 

DLXXIX 
Pont  jusqu'au  passage  de  l'embranchement  du  Grand-Tronc  qui  mène  à  Valleyfield;  du  passage, 

on  suivit  la  ligne  du  Grand-Tronc  jusqu'au  canal  de  Soulanges,  au  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau 

DCCXCVII 
sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  l'assist    supérieure  de  la  face 
de  l'extrémité  d'amont  de  la  culée  nord  du  pont  tournant  du  Grand-Tronc  sur  le  canal  de  Sou- 
langes, à  Coteau-Landing.) 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  développa  une  ligne  secondaire  jusqu'au  point  de  repère  547,  déjà 
DCCXCVII 
désigné. 

C 
Du  point  B  ©  M,  on  suivit  la  ligne  du  Grand-Tronc  jusqu'à  la  gare  de  Vallevfield;  de  ce 
DCCXCVII 
dernier  endroit,  on  développa  une  ligne  secondaire  jusqu'au  canal  de  Beauharnois,  fermant  cette 

C 
ligne  secondaire  sur  le  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée 

DCCCV 
horizontalement  dans  le  fondement  de  l'auberge  Larocque  à  Valleyfield,  à  un  pied  au-dessus  du 
sol  et  à  29  pieds  de  la  façade  du  pignon  nord.) 
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De  la  gare  de  Valleyfield,  on  suivit  la  ligne  du  Grand-Tronc  jusqu'au  passage  du  canal,  au 
point  de  repère  730  ("  +  "  gravé  sur  le  couronnement  de  la  face  d'aval  de  la  culée  sud  du  pont 
du  Grand-Tronc  sur  le  canal  de  Beauharnois). 

Du  point  de  repère  730,  on  développa  une  ligne  secondaire  le  long  du  canal,  côté  nord,  jusqu'à 
l'écluse  N°  14,  au  point  de  repère  729  ("  +  "  gravé  sur  une  bride,  à  6  pouces  du  poteau  tourillon 
de  la  porte  d'amont,  du  côté  nord  de  l'écluse    N°    14,  canal  de  Beauharnois). 

Du  point  de    repère    730,  on  suivit  la  ligne  du  Grand-Tronc  jusqu'à  Aubrey,  fermant  le 

C 
cheminement  de  cette  section  sur  le  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en 

DCCCXVIII 
cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  deuxième  assise  au-dessous  du  couronnement  du  parement 
ouest  de  la  face  sud  d'un  ponceau  à  2570  pieds  à  l'ouest  du  poteau  milliaire  34,  et  à  2  milles, 
12  à  l'ouest  de  la  gare  d'Aubrey). 

Section  N"    27. — De  Rouses-Point  à  Aubrey. 

On  appuya  le  cheminement  sur  le  point  de  repère  0  sur  l'édifice  Chapman  et  on  le  déploya 
par  la  rue  Chapman  jusqu'aux  rails  du  Delaware  et  Hudson;  puis  le  long  de  la  ligne  du  chemin 
de  fer  Delaware  et  Hudson  jusqu'à  la  frontière  entre  les  Etats-Unis  et  le  Canada.  On  développa 
de  plus  une  ligne  secondaire  le  long  de  la  frontière  jusqu'au  puits-repère,  près  de  la  rivière  Riche- 
lieu. Delà  frontière,  on  suivit  la  ligne  du  Delaware  et  Hudson  ou  Grand-Tronc  jusqu'à  Lacolle- 
Junction,  au  point  de  repère  737  ("  +  "  gravé  sur  la  deuxième  marche  de  l'extrémité  est  du  massif 
adossé  au  ballast  d'un  ponceau,  à  210  pieds  au  nord  du  sémaphore  à  Lacolle-Junction  et 
du  coté  sud  de  l'embranchement  du  Grand-Tronc  qui  mène  à  Ottawa). 

Du  point  de  repère  737,  on  suivit  l'embranchement  du  Grand-Tronc  qui  mène  à  Ottawa, 

C 
jusqu'au  passage  du  chemin  de  l'église  c.  refermant  cette  ligne  secondaire  sur  le  point  B  ©  M  (trait 

DCCCXXIII 
au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  le  fondement  de  l'église 
c.  r.  de  Saint-Claude  de  Lacolle,  à  un  pied  au-dessus  du  sol,  à  61  pieds,  90  de  la  façade  de  l'église 
et  à  38  pieds,  30  de  l'extrémité  du  mur  postérieur.     Du  passage  du  chemin  de  l'église  c.r.  de 
Saint-Claude  de  Lacolle,  on  suivit  la  ligne  du  Grand-Tronc  jusqu'à  2  milles,  12  à  l'ouest  de  la 

C 
gare  d'Aubrey,  fermant  le  cheminement  de  cette  section  sur  le  point  de  repère  B  ©  M,  déjà 

DCCXVIII 
désigné. 

Section  N°    28. — De  Lachine  à  Coteau- Juncti on. 

C 

On  appuya  le  cheminement  sur  le  point  de  repère  B  ©  M,  déjà  désigné,  établi  au  pont  du 

CCCXCIII 
chemin  de  fer  du  P.-C,  du  côté  de  Lachine,  et  on  suivit  le  chemin  du  P.-C.  jusqu'au  pont  tournant 
sur  le  canal  au  point  de  repère  743  "  +  "  gravé  sur  le  couronnement,  à  l'extrémité  sud  de  la  face 
ouest  de  la  culée  du  pont  tournant  du  P.-C.  sur  le  Canal  de  Lachine). 

Du  point  de  repère  743,  on  développa  une  ligne  secondaire  le  long  du  remblai  du  P.-C.  jus- 
C 
qu'au  point  B  ©  M,  déjà  désigné. 
DLXXXI 
Du  point  de  repère  743,  on  suivit  la  ligne  du  P.-C.  jusqu'au  passage  supérieur  du  Grand- 
Tronc.     Du  passage  supérieur,  on  déploya  le  nivellement  entre  le  remblai  du  chemin  de  fer  du 

C 
P.-C.  et  le  chemin  de  fer  du  Grand-Tronc,  au  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une 

DCCCXXXIX 
cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  deuxième  assise  au-dessus  du  sol,  à  9  pieds 
de  l'extrémité  ouest  de  la  face  nord  de  la  culée  sud  du  passage  du  chemin  de  fer  du  P.-C.  en  dessus 
du  Grand-Tronc,  à  0  mille,  lia  l'ouest  de  la  gare  du  Grand-Tronc  à  Rockfield,  Lachine). 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  suivit  le  ligne  du  Grand-Tronc  jusqu'au  passage  de  la  rue  de  la  Mon- 
DCCCXXXIX 
C 
tagne  au  point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 

DCCCXLVII 
ment  dans  la  deuxième  assise  au-dessus  du  sol,  à  6  pieds,  60  de  l'extrémité  ouest  du  côté  nord  de 
la   gare  des   marchandises  du   Grand-Tronc  la  plus  rapproché  des  rails,  au  passage  de  la  rue 
de  la  Montagne  à  la  gare  Bonaventure,  Montréal). 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  déploya  le  nivellement  par  les  rues  de  la  Montagne,  McCord  et    Well- 
DCCCXLVII 
ington  jusqu'au  pont  Curran,  fermant  le  cheminement  de  cette  ligne  secondaire  sur  le  point 
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c 

déjà  désigné  B  ©  M,   scellé  au  côté  sud  du  pont  Curran  sur  le  canal  de  Lachine,  rue  Wellington, 

DC 
à  Montréal.) 

C 
Du  point  B  ©  M,  établi  près  de  la  gare,  à  Rockfield,  on  suivit  la  ligne  du  Grand-Tronc 
DCCCXXXIX 

C 
jusques  vis-à-vis  le  quai  de  Lachine,  au  point  B  0  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville 

DCCXL 
en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  la  deuxième  assise,  à  partir   du   couronnement   et  au- 
dessous  du  rail  nord  de  l'extrémité  est  du  mur  adossé  au  ballast  d'un  conduit  du  Grand-Tronc, 
à  1820  pieds  à  l'est  du  poteau  milliaire  8,  Lachine). 
C 
Du  point  B  0  M,  on  développa  une  ligne  secondaire  jusqu'au   quai   de   Lachine,    fermant 
DCCCXL  C 

le    cheminement    sur   le   point    B  ©  M  (trait   au    ciseau    sur    la    tête   d'une  cheville  en  cuivre, 

CCCXCVI 
scellée  horizontalement  dans  la  première  pierre  de  taille  au-dessus  du  sol,  de  l'angle  sud-est  d'une 
maison  en  pierre,  la  deuxième  à  l'ouest  de  la  34e  avenue,  sur  le  chemin  de  Lachine,  à  l'ouest  du 
quai  de  Lachine). 
C 
Du  point  B  ©  M,  on  suivit  la  ligne  du  Grand-Tronc  jusqu'à  la  gare  de  Dorval;  de  ce  dernier 
DCCCXL 
point,  on  développa  une  ligne  secondaire  jusqu'à  l'église  c.r.,   fermant    le    cheminement    sur   le 

C 
point  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans 

CCCXCVIII 
la  première  pierre  de  taille  au-dessus  du  sol  du  mur  ouest  de  l'église  c.r.,  à  Dorval,  à  un  pied  du 
mur  postérieur  de  l'église. 

De  Dorval  on  suivit  la  ligne  du  Grand-Tronc  jusqu'à  la  rue  du  Pont,  à  0  mille,  32  à  l'est 
de  la  gare  de  Coteau;  de  ce  dernier  point,  on  déploya  le  nivellement  par  la  rue  du  Pont  jusqu'au 
pont  du  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Delisle,  fermant  le  cheminement  de  la  28e  et  dernière  section 

C 
sur  le  point  de  repère  B  ©  M  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,    scellée    hori- 

DLXXXIX 
zontalement  dans  la  deuxième  assise  au-dessous  du  couronnement,  de  la  face  ouest  de  la  culée 
sud  du  pont  du  grand  chemin  sur  la  rivière  Delisle,  à  l'extrémité  est  de  Coteau-Junction. 


L'EXACTITUDE  DES  RESULTATS. 

La  réalisation  d'une  haute  précision  dans  les  altitudes  du  réseau  fondamental  déterminées 
entre  Rouse's-Point  et  North-Bay,  desquelles  relevaient  toutes  les  lignes  secondaires  relatives 
au  levé,  était  de  la  plus  haute  importance. 

On  prouva  cette  précision  dans  les  limites  admises  de  tolérance,  quant  à  l'erreur  de  fermeture 
probable  ou  d'incertitude  dans  les  longs  cheminements,  par  le  moyen  d'une  ligne  vérificative 
qu'on  développa  de  Toronto  à  North-Bay  et  par  les  transports  du  niveau  de  l'eau,  rapporté  des 
échelles  à  registre  automatique  établies  à  Tibbett's-Point,  N.-Y.  sur  le  lac  Ontario,  par  le  service 
géodésique  des  Etats-Unis,  à  l'échelle  similaire  établie  à  Toronto,  et  de  plus  au  moyen  d'autres 
transports  du  niveau  de  l'eau  rapporté  des  échelles  établies  à  Mackinaw  City  et  Harbour-Beach, 
sur  le  lac  Huron,  à  Collingwood  et  dans  le  port  de  la  rivière  des  Français,  et  de  ce  dernier  lieu 
au  moyen  d'un  cheminement  qu'on  développa  jusqu'à  North-Bay  (repère  Chippewa),  par  la 
rivière  des  Français. 

Le  point  de  repère  "Chippewa"  était  donc  le  but  vers  lequel  tendaient  trois  lignes  diffé- 
rentes de  nivellement  ayant  pour  base  commune  l'ordre  d'opérations  du  service  géodésique  côticr 
et  des  Lacs,  des  Etats-Unis,  dont  les  altitudes  successives  de  la  route  de  points  rattachés  au 
plan  de  comparaison  arbitraire  du  niveau  moyen  de  la  mer,  avaient  été  déterminés  avec  toute 
l'exactitude  que  peut  le  permettre  un  cheminement  de  grand  développement  dans  un  nivelle- 
ment de  haute  précision. 

Les  longueurs  respectives  de  ces  trois  lignes  sont  approximativement: — 

De  Rouses'-Point  à  North-Bay 482  miles. 

De  Toronto  à  North-Bay 227 

Du  port  de  la  rivière  des  Français  à  North-Bay 80       " 

On  trouvera  plus  loin,  classées  dans  ce  rapport,  les  altitudes  résultantes,  et  l'on  remarquera 
que  les  trois  lignes  convergentes  diffèrent  de  0  pied,  85  à  un  peu  plus  d'un  pied  dans  l'altitude 
du  point  de  repère  "Chippewa",  à  North-Bay,  variation  qu'il  a  été  pbssible  de  compenser  d'une 
manière  satisfaisante  par  le  calcul  d'un  ensemble  de  corrections. 
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Diverses  limites  admises  de  tolérance  ont  été  adoptées  par  les  différents  services  du  nivelle- 
ment de  précision,  relativement  à  l'erreur  définitive  de  fermeture  dans  un  réseau. 

Le  service  côtier  et  géodesique  des  Etats-Unis  exige  une  précision  équivalente  à  0  pied,  02 
v/distance  en  milles 

Le  service  du  levé  géodesique  a  adopté  la  même  limite,  et  la  commission  du  service  des  rivières 
Mississippi  et  Missouri,  des  Etats-Unis,  a  adopté  pour  les  cheminements  droits  la  formule  0  pied, 
0126v/2Xdistance  en  milles- 

Cependant,  on  a  reconnu  que  le  maximum  de  l'erreur  de  fermeture  basé  sur  ces  formules, 
quoique  satisfaisant  pour  les  lignes  de  peu  d'étendue,  ne  répond  pas  toujours  aux  exigences  des 
lignes  d'un  grand  développement,  et  qu'il  est  ordinairement  presque  impossible  de  s'y  astreindre 
sur  la  distance  considérable  parcourue  dans  le  nivellement  qui  nous  concerne. 

La  limite  de  0  pied,  01  dans  un  mille,  fixée  par  le  service  du  levé  du  bureau  d'artillerie  de 
compagne  de  la  Grande-Bretagne,  de  même  que  celle  observée  par  le  service  du  levé  des  Lacs, 
des  Etats-Unis,  de  0  pied,  v/041  distance  en  milles,  semblerait  s'appliquer  plus  convenablement 
à  notre  levé  géodesique,  et  l'erreur  compensée   rentre  tout-à  fait  dans  ces  limites. 

Une  erreur  dans  la  limite  admise  de  tolérance  ne  dépassant  point  0  pied,  0085  par  mille  est 
considérée  très  satisfaisante  par  l'association  internationale  Européenne  de  géodésie,  tandis  que 
cette  erreur  réduite  de  moitié,  soit  0  pied,  0042  dans  un  mille  est  naturellement  admise  dans  les 
limites  d'un  nivellement  de  très  haute  précision. 

Par  exemple,  si  l'on  considère  le  cheminement  de  Rouses'-Point,  Valleyfield,  North-Bay  et 
Toronto,  développé  sur  une  distance  de  710  milles,  on  voit  par  les  chiffres  710  x  0.0042  =  2  pieds  98, 
que  même  un  plus  haut  degré  de  précision  a  été  obtenu, — l'écart  le  plus  prononcé  ne  dépassant 
guère  un  pied. 

RÉSULTATS,  COMPARAISONS  ET  COMPENSATION. 

On  trouvera  dans  les  pages  qui  suivent  les  résultats  et  la  comparaison  des  différentes  lignes 
du  nivellement  de  précision  et  du  transport  du  niveau  de  l'eau,  la  comparaison  des  niveaux  par 
le  calcul  d'un  ensemble  de  corrections,  et  les  données  réduites  des  transports  du  niveau  de  l'eau. 
Plan  de  comparaison  arbitraire: — Le  niveau  moyen  de  la  mer,  ville  de  New  York,  sur  l'Atlan- 
tique. 

Point  de  Repère  fondamental: — B.  M  ©  Edifice  Chapman,  Rouses'-Point,  Etat  de  New- York. 
Elévation  au-dessus  du  niveau  moyen  de  la  mer,  107.955. 

Altitude  de  B.M.  547  via  1ère  route 160.98  pieds. 

Altitude  de  B.M.  547  via  2ème  route 160.99 

Moyenne 160.985     " 

Altitudes  de  B.M.  547  via  route  des  ingénieurs  V.N.P.E.U.  à  Valleyfield 

et    des    ingénieurs    V.N.P.C.  à  Coteau-Landing 161.320 

Différence .335     " 

Pour  vérification,  on  prolongea  la  première  route  jusqu'à  Cornwall  où  l'on  relia  le  chemine- 
ment au  repère  L.L.E.U.A.  (boulon  en  bronze  dans  le  couronnement,  à  Opied,  63  au  sud  du  mur 
d'enclave  d'amont  et  à  1  pied,  90  de  l'arête  postérieure  de  la  nouvelle  écluse  à  l'entrée  du  canal 
de  Cornwall.) 
C 

L.L.E.U.B  0  M  via  ingénieurs  E.U 167.031  pieds 

A 

"     levé  C.M.B.G 166.730     " 

Différence .  301     " 

Ces  déterminations  rapportées  au  repère  547  nous  donnent  les  altitudes  qui  suivent: — 

Via  Rouses'-Point  à  Coteau,  via  Saint-Lambert 160.98  pieds. 

"     Rouses'-Point  à  Coteau,  via  Valleyfield 160. 99  " 

C 

"     B  0  M,  Cornwall  à  Coteau,  via  le  Grand-Tronc 161.28  " 

A 

"     ingénieurs  V.N.P.E.U.  et  V.N.P.C 161 . 32  " 

"     moyenne  des  1er  et  2e  résultats 160.985  " 

""     Moyenne  des  3e  et  4e  résultats 161 .  300  " 

Différence • .325 

Altitude  reconnue  du  repère  547 =  161 .  30  pieds. 

Altitude  du  repère  547,  1ère  route =  160 .  98 

Différence .32 
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0  pied,  32  dans  90  milles  =0  pied,  0035  par  mille  à  être  ajouté  aux  déterminations  opérées  au 
moyen  des  instruments  ordinaires,  du  point  de  repère  fondamental  à  Rouses'-Point  par  la  première 
route.  La  comparaison  de  la  deuxième  route,  longue  de  50  milles,  a  donné  le  même  résultat, 
savoir  0  pied,  0062  par  mille. 

DE  VAUDREUIL  A  NORTH-BAY. 
C 
Le  repère  fondamental  de  cette  ligne  est  B  0  M-CCCCXV  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une 
cheville  en  cuivre,  scellée  horizontalement  dans  le  parement  ouest  de  l'assise  supérieure  de  la 
culée  sud,  à  son  extrémité  ouest,  du  pont  du  Grand-Tronc  sur  la  rivière  Ottawa,  à  Vaudreuil.) 

Altitude  via  Rouses'-Point,  de  Saint-Lambert  à  Vaudreuil 88 .  24  pieds. 

A  ajouter,  compensation  0  pied,  0035  par  mille  sur  77  milles +  .  27     " 

Altitude  compensée 88.51     " 

Altitude  via  Rouses'-Point,  de  Valleyfield  à  Vaudreuil 88.30  pieds. 

A  ajouter,  compensation  0  pied,  0062  par  mille  sur  66  milles + .  41  pied. 

Altitude  compensée 88 .  71  pieds. 

Moyenne  des  deux  routes 88.61       " 

C 
Cette  ligne  ferme  sur  B  ©  M-DXLIV  (trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre, 
scellée  horizontalement  dans  la  deuxième  assise  au-dessous  du  couronnement,  de  la  face  nord,. 
à  son  extrémité  ouest,  de  la  culée  sud  du  pont  du  chemin  de  fer  du  P.-C.  sur  la  petite  rivière  Chip- 
pewa,  North-Bay.) 

Altitude  via  Rouses'-Point,  de  Vaudreuil  à  North-Bay  (résultat  de 
la  compensation  moyenne  des  routes  de  Saint-Lambert  et 
Valleyfield  à  Vaudreuil.) 649 .  99  pieds. 

Altitude,  au  moyen  du  transport  du  niveau  de  l'eau,  de  Tibbett's- 
Point,  N.-Y.,  au  nivellement  de  Toronto  et  du  canal  delà  baie 
Géorgienne  à  North  Bay  par  la  voie  du  Grand-Tronc 650.  71     " 

Différence .72     " 

C 

Altitude  reconnue  au  point  B   Q   M-DXLIV 650.71     " 

Distance  de  Vaudreuil  à  North-Bay,  316  milles,  savoir  0  pied,  72dans  316,  milles  =0 pied, 
00228  par  mille,  à  ajouter  aux  altitudes  compensées  de  la  route  de  points  entre  B.M.-CCCCXV 
et  B.M.-DLXIV. 

La  détermination  de  l'altitude  du  point  de  repère  extrême,  à  North-Bay,  fut  opérée  par  le 
moyen  du  transport  du  niveau  de  l'eau  de  Tibbett's-Point  à  Toronto,  à  travers  le  lac  Ontario,  et 
par  cheminement,  de  Toronto  à  North-Bay. 

Il  fut  considéré  opportun  de  contrôler  définitivement  la  longue  route  de  points  déterminés 
entre  Vaudreuil  et  North-Bay,  et  nous  donnons  ci-dessous  un  sommaire  des  données  et  les  résul- 
tats de  cette  vérification. 

TRANSPORTS  DU  NIVEAU  DE  L'EAU,  LAC  ONTARIO. 
Mesurages  simultanés. 


Tibbett's-Point,  N.-Y. 


Mois. 


Toronto,  Ont. 


Nom-  Altitude           Altitude 

bre  moyenne          moyenne 

de  mensuelle.  agglomérée. 

jours. 


Mois. 


1906. 


Juillet 31 

Août 31 

Septembre 30 

Octobre 29 

Novembre 30 


Nom- 
bre 
de 

jours. 


246.40 
246.14 
245.77 
245 . 66 
245 . 55 


7638 . 40 
7630.34 
7373.70 
7124.14 
7366.50 


1906 

Juin 

Juil 

Août 

Septembre. 
Octobre. .. 
Novembre. 


Altitude 
moyenne 
mensuelle. 


3.114 
3.281 
3.055 
2.965 
2.811 
2.771 


Altitude 

moyenne 

agglomérée. 


80.964 
101.711 
94.705 
74.125 
78.708 
52.668 


Altitude  moyenne  arithmétique 245.904  Altitude  moyenne  arithmétique 2.9996 

Altitude  moyenne  agglomérée 245.91  Altitude  moyenne  agglomérée 3.018 

Zéro  de  l'échelle — 3.018  au-dessous  N.E. 

Zéro  de  l'échelle  au  repère  646*   +11.475. 
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245.9105 


Altitude  moyenne  agglomérée  du  lac  Ontario  au-dessus  du  N.M.M. 

New- York  

Altitude  moyenne  agglomérée  du  lac  Ontario  au  zéro  de  l'échelle 

à  registre  automatique =      3 .  0180 


Zéro  de  l'échelle  de  Toronto =  242.8925 

Zéro  de  l'échelle  automatique  au  point  de  repère  6463^ =  +   11. 4750 


Repère  466K =  254. 3675 


Repère  6463^  au  zéro  de  l'échelle  de  la  commission  du  port  de 


Toronto . 


=  —    9.3490 


Zéro  de  l'échelle  de  la  Commission  du  port  de  Toronto  au  quai 

Victoria =  245.0185 

Le  dispositif  du  repère  6463^  ci-dessus  mentionné  est  la  tête  d'une  cheville,  à  fleur  du  couronne- 
ment de  l'angle  sud-est  de  l'ouverture  d'entrée  de  l'égout  Garrison,  à  800  pieds  au  nord-ouest 
du  quai  Victoria,  port  de  Toronto. 

On  développa  le  nivellement  à  partir  de  Toronto  le  long  de  la  ligne  du  Grand-Tronc  qui 

C 

mène  à  North-Bay,  et  on  le  relia  au  nivellement  développé  de  Rouses'-Point,  au  point  B  0  M- 

DXLIV. 

TRANSPORTS  DU  NIVEAU  DE  L'EAU,  LAC  HURON. 


On  opéra  les  transports  du  niveau  de  l'eau,  des  échelles  à  registre  automatique  établies  à 
Mackinaw-City  et  Harbour-Beach,  à  Collingwood  et  à  la  rivière  des  Français  sur  la  baie  Géorgienne, 
afin  d'établir  un  contrôle  sur  les  lignes  développées  jusqu'à  ces  endroits. 


Harbour-Beach. 


Mois. 


1906. 


Juil.. 
Août. 
Sept. 
Oct.. 
Nov. . 


Nom- 
bre de 
jours. 


Altitude 
moyenne 
mensuelle. 


581.35 
581.36 
581.12 
580.87 
580.68 


Mackinaw-City. 


Mois. 


|  Nom- 
Ibre  de 
I  jours. 


1906. 


Juil.. 
Août. 
Sept. 
Oct.. 
Nov. 


Altitude 
moyenne 
mensuelle. 


581.51 
581.38 
581.08 
580.85 
580.72 


Collingwood. 


Mois. 


1906. 


Mai. , 
Juin. 
Juil.. 
Août. 
Sept.. 
Oct.. 
Nov. 


Nom- 
bre de 
jours. 


Altitude 
moyenne 
mensuelle. 


.963 

.861 

.743 

.869 

1.033 

1.307 

1.479 


Altitude  moyenne 

agglomérée 581 .098 


Altitude  moyenne 

agglomérée 5S1 .  118 


Lectures  moyennes 

agglomérées 1 .  0340 


Altitude  moyenne  agglomérée,  Lac  Huron 581 .  108  pieds. 

Altitude   moyenne  agglomérée   au   zéro   de   l'échelle  à   registre 

automatique,  Collingwood + 1 .  034 

Zéro   de   l'échelle  à   registre  automatique   de   Collingwood,   via 

transport  de  l'eau 582. 142     " 

Zéro  de  l'échelle  à  registre  automatique  au  point  de  repère  668  3^.  +5.66 


Repère  668^ 587.80       " 

Le  dispositif  du  repère  6683^2  est  la  tête  d'une  cheville  en  fer  scellée  verticalement  dans  la 

partie  supérieure  de  la  plinthe,  à  l'angle  nord-est,  de  la  bâtisse  de  la  pompe  de  la  compagnie  de 

construction  navale  de  Collingwood,  à  Collingwood. 

La  comparaison  des  résultats,  à  Collingwood,  a  donné  les  chiffres  qui  suivent: 


Altitude  du  repère  6683^  par  le  transport  du  niveau  de  l'eau 
de  Tibbett's-Point,  N.-Y.,  à  Toronto  et  par  cheminement  à 
Collingwood 587 .  40 

Altitude  du  repère  6683^,  par  le  transport  du  niveau  de  l'eau, 

de  Harbour-Beach  et  Mackinaw-City,  Mich 587 .  80 


pieds. 


Différence. 


40  pied. 
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L'altitude  reconnue  du  point  de  repère  6683^  étant  de  587  pieds,  80  et  la  distance  de  Toronto 
à  Collingwood  étant  de  92  milles,  la  compensation  de  0  pied,  00435  par  mille  doit  être  opérée  dans 
les  altitudes  obtenues  au  moyen  des  instruments. 

MESURAGES  SIMULTANÉS  D'HEURE  EN  HEURE  Â  COLLINGWOOD,  WAUBAUSHENE  ET  HARBOUR-BEACH, 

5-17   JANVIER,    1906. 

Moyenne  de  108  lectures. 

Collingwood 580  pieds,  18  au-dessus  du  niveau  moyen  de  la  mer. 

Waubaushene 580  pieds,  16         " 

Harbour-Beach 580  pieds,  54 

Différence  entre  Collingwood  et  Waubaushene 0.02  pied 

Compensation  ci-dessus,  de  Toronto  à  Collingwood    0.40     " 

Compensation  de  Toronto  à  Wabaushene 0  42     " 

De  Toronto  à  Waubaushene,  101  milles,  savoir:  0  pied,  42  dans  10  milles  =0  pied:  0041  par 
mille  à  être  ajouté  pour  avoir  les  altitudes  compensées. 


lectures  simultanees  d  heure  en  heure  a  collingwood,   midland  et  harbour-beach, 

5-18    Septembre  1906. 

Moyenne  de  14c  lectures. 

Collingwood    580.80  pieds  au-dessus  du  niveau  moyen  de  la  mer. 

Midland , 580.62 

Harbour-Beach 581.13 

Différence  entre  Collingwood  et  Midland 0. 18  pied 

Différence  entre  Collingwood  et  Waubaushene 0.02      " 

Différence  entre  Wabaushene  et  Midland   0. 16      " 

De  Waubaushene  à  Midland,  13  milles,  savoir  0  pied,  16  dans  13  milles  =  0  pied,  0123  par 
mille  à  être  ajouté  pour  avoir  les  altitudes  compensées. 

d'orillia  à  north-bay. 

De  Toronto  à  Orillia,  80  milles,  savoir  0  pied,  00435  par  mille  =  0  pied,  35. 
C 
Altitude  du  repère  B  G  M-DXLIV  à  North-Bay  par  la  voie  de 
l'eau,  de  Tibbett's-Point,  N.-Y.,  à  Toronto  et  par  la  route 

de  points  compensés  à  Orillia 651 .  06  pieds 

C 
Altitude  reconnue  du  repère  B  0  M-DXLIV 650.71 


Différence 


35 


D'Orillia  à  North-Bay,  140  milles,  savoir  0  pied  0025  par  mille  à  être  retranché  pour  avoir 
les  altitudes  compensées. 

Déterminations  sur  la  baie  Géorgienne  relatives  à   la  rivière  des  Français. 


Harbour-Beach. 

Mackinaw-Ctiy. 

Rivière  des  Français 

j  Nom- 
Mois,              bre  de 
,  jours. 

Altitude 
moyenne 
mensuelle. 

Nom-  |    Altitude 

Mois.             bre  de    moyenne 

jours.  (  mensuelle. 

Mois. 

Nom. 
bre  de 
jours. 

Lectures 
moyennes 
mensuelles. 

1906. 
Juil 31 

581.45 
581.36 
581    12 

1906. 

Juil 31 

Août 30 

Sent 21 

581.51 
581.38 
SRI   03 

1906. 

Sept..   . 

30 
27 
17 

Août 31 

Sept 30 

1.302 
1  063 

Oct 31           580.37          Oct 27     '      580.80 

Oct 

Xov 1     30 

580.68 

Nov 30     i     580.72 

1 

.631 

Altitude  moyenne                                        Altitude  moyenne 

agglomérée 581.098             agglomérée 581.118 

Lectures  moyennes 

agglomérées 1 .  0606 
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Le  zéro  de  l'échelle  à  la  rivière  des  Français  =  1.0606  au-dessous  de  la  surface  de  l'eau. 

Zéro  de  l'échelle  au  repère  B  G  M  26:  sur  une  cheville  à 
boucle,  à  125  pieds  au  sud  du  quai  de  la  "Ontario 
Lumber  Company  "  au  village  de  la  rivière  des  Fran- 
çais   +11.770 

Repère    26   à    B.M.-DXLIV,    "Chippewa   Creek,"    North- 

Bay +59.2352 

Altitude  moyenne  agglomérée  du  Lac  Huron 581 .  1080  pieds. 

Lectures  moyennes  agglomérées  au  zéro  de  l'échelle  à  re- 
gistre automatique,  rivière  des  Français    —    1 .  0606       " 

Zéro  de  l'échelle  à  registre  automatique  de  la  rivière  des 

Français  par  transport  du  niveau  de  l'eau 580.0476       " 

Zéro  de  l'échelle  de  la  rivière  des  Français  par  cheminement 

de  Toronto    579.7048       " 

Différence    3428       " 

La  différence  de  .3428  devient  .10  si  l'on  élimine  les  lectures  faites  à  la  rivière  des  Français 
en  novembre,  lesquelles  comparées  aux  mesurages  pris  à  Harbour-Beach  et  Mackinaw-City, 
paraissent  défectueuses,  conséquence  probable  de  la  mauvaise  température  locale. 

De  ces  éléments  résultent  les  chiffres  qui  suivent: — 

Altitude  moyenne  du  lac  Huron,  septembre  et  octobre 580.98  pieds. 

Altitude  moyenne  du  Lac  Huron  au  zéro  de  l'échelle  de  la 

rivière  des  Français —     1 .  18 

Zéro  de  l'échelle  à  registre  automatique  de  la  rivière  des 

Français,  par  la  voie  de  l'eau 579.80 

Zéro  de  l'échelle  au  point  B.M.  26,  rivière  des  Français.  .  .  .  +   11.77 

Altitude  du  point  B.M.  26 591 .  57 

Point   B.M.   26  à  B.M.-DXLIV,   Chippewa-Creek,   North- 

Bay  59.24       " 

Point  B.M.-DXLIV  par  la  voie  de  l'eau.. ; 650.81       " 

Point  B.M.-DXLIV  par  nivellement  de  précision,  de  Toronto 

à  Tibbett's  Point 650.71 

Point    B.M.-DXLIV   via  Rouses'-Point    et    Vaudreuil,    au 

moyen  des  instruments  ordinaires 649.66 

Point  B.M.-DXLIV  via  Rouses'-Point  et  Vaudreuil,  com- 
pensée          650.71       " 

VÉRIFICATION  DU  NIVELLEMENT  DE  PRÉCISION  PAR  LES  TRANS- 
PORTS DU  NIVEAU  DE  L'EAU. 

Comme  nous  l'avons  dit  au  commencement  de  ce  rapport,  l'établissement  et  l'entretien 
d'échelles  à  registre  automatique  se  rattachant  au  transport  du  niveau  de  l'eau,  que  la  vérifi- 
cation régulière  des  lignes  du  nivellement  rendait  nécessaires,  furent  mis  sous  la  direction  immé- 
diate de  M.  S.  J.  Chapleau,  ingénieur  de  district  pour  la  région  de  Nipissing  et  la  partie  ouest  du 
levé  du  canal. 

Nous  donnons  ci-dessous  des  extraits  pertinents  de  son  rapport  et  quelques  déductions: — 

"  Il  est  clair  que  l'ordre  d'opérations  du  nivellement  projeté  relatif  au  levé  du  canal  martitime 
de  la  baie  Géorgienne,  devait  être  rapporté  au  même  plan  de  comparaison  que  celui  de  l'ordre 
d'opérations  du  nivellement  adopté  par  le  service  côtier  et  géodésique  des  Etata-Unis  et  le  service 
du  levé  des  Lacs. 

"Les  lignes  de  nivellement  de  haute  précision  du  levé  du  canal  maritime  de  la  baie  Géorgienne 
partent  de  Rouses'-Point,  N.-Y.  du  repère  fondamental  établi  sur  l'édifice  Chapman  en  1881; 
elles  déterminent  par  divers  cheminements  l'altitude  du  point  B.M.-CCCXCIII,  à  Lachine, 
auquel  sont  reliées  les  altitudes  des  points  de  repère  établis  le  long  de  la  route,  jusqu'à  North- 
Bay,  du  canal  projeté,  et  ces  lignes  principales  sont  terminées  au  point  B.M.-DXLIV  établi 
sur  la  culée  d'un  pont  jeté  sur  la  petite  rivière  Chippewa,  et  désigné  ci-après  simplement  sous 
l'appellation  "Chippewa." 

"Partant  de  ce  repère,  une  équipe  de  la  section  No.  1,  exclusivement  déterminée  à  ce  travail, 
développa  une  ligne  de  nivellement  à  travers  le  lac  Nipissing  et  par  les  rivières  Pickerel  et  des 
Français,  jusqu'à  un  point  de  repère  extrême  établi  dans  le  village  de  la  rivière  des  Français  sur 
la  baie  Géorgienne,  En  sus,  on  relia  au  repère  "Chippewa"  par  une  ligne  de  nivellement  de  haute 
précision,  le  point  extrême  B.M.  6463^  établi  sur  le  couronnement  de  l'ouverture  de  l'égout 
Garrison,  dans  la  port  de  Toronto  et  le  point  de  repère  6683^  établi  sur  la  bâtisse  de  la  pompe 
de  la  compagnie  de  construction  navale,  à  Collingwood. 
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"Dans  le  but  de  contrôler  les  altitudes  des  points  de  repère  de  la  rivière  des  Français  et  de 
"Chippewa,"  on  plaça  des  échelles  "Haskell"  à  registre  automatique,  au  village  de  la  rivière 
des  Français,  à  Collingwood  et  à  Toronto,  au  moyen  desquelles  on  coordonna  des  transports 
du  niveau  de  l'eau  sur  le  lac  Huron  avec  Mackinaw-City  et  Harbour-Beach,  Mich.,  et  sur  le  lac 
Ontario,  avec  Tibbett's-Point,  N.-Y.  Le  point  de  repère  de  Rouses'-Point  et  les  repères  sur 
lesquels  s'appuient  les  zéros  de  l'échelle  à  registre  automatique  établies  à  Tibbett's-Point,  N.-Y., 
et  à  Harbour-Beach  et  Mackinaw  City,  Mich.,  par  le  service  du  levé  des  Lacs,  des  Etats-Unis, 
sont  tous  compris  dans  la  compensation  en  1903  du  réseau  du  nivellement  de  haute  précision  des 
Etats-Unis. 

Une  copie  authentique  des  données  des  échelles  à  registre  automatique  des  Etats-Unis  fut 
gracieusement  fournie  par  le  colonel  G.  J.  Lydecker,  du  corps  des  ingénieurs  des  Etats-Unis, 
directeur  du  service  du  levé  des  Lacs,  des  Etats-Unis,  établi  à  Détroit. 

DISPOSITION   DES    ÉCHELLES    ET    PÉRIODE    DES    OBSERVATIONS    RECUEILLIES. 


Localité. 

Du 

au 

Nombre 

de 

jours. 

1er  septembre 

17  novembre 

27          '*          

16           "         

30           "         

30           "         

74 

196 

139 

153 

1       "     

ISS 

Tibbett's-Point 

1       "     

16           "         1         139 

1 

La  méthode  de  réduction  employée  fut  comme  suit: — 

Le  cylindre  graphique  de  l'échelle  expose  une  délinéation  continue  de  la  surface  de  l'eau 
pendant  la  durée  de  l'observation,  ce  qui  permet  d'obtenir  par  la  mesure  à  l'échelle,  entre  le  zéro 
et  le  profil,  les  lectures  d'heure  en  heure  pendant  24  heures,  et  la  moyenne  arithmétique  des 
hauteurs  pendant  un  jour.  Les  moyennes  quotidiennes  donnent  une  moyenne  mensuelle  ou 
périodique,  laquelle,  en  prenant  le  nombre  de  jours  dans  chaque  période,  produit  une  moyenne 
agglomérée  par  la  méthode  des  moindres  carrés  pour  toute  la  durée  de  l'observation. 

Dans  la  déduction  des  moyennes  définitives  données  ci-dessous,  une  agglomération  pro- 
portionnelle au  nombre  de  jours  contenus  dans  la  durée  des  observations  a  été  fournie  à  la  moyenne 
de  chaque  mois,  la  moyenne  agglomérée  donnant  Xo= (Pn)^    On  vérifia  de  temps  en  temps 

7~£p 

au  moyen  du  niveau  "Y,"  pendant  la  durée  des  observations,  la  différence  dans  la  hauteur  entre 
le  zéro  de  l'échelle  et  le  point  de  repère  voisin. 

En  comparant  les  données  des  échelles  jour  par  jour,  on  constata  que  des  lacunes  s'étaient 
produites  pendant  différents  jours  à  chaque  poste,  et  dans  la  compensation  des  facteurs,  on  ne 
fit  entrer  que  les  jours  de  dates  correspondantes  aux  deux  postes  comparés.  Le  signe  +  ou  — 
placé  devant  les  chiffres  des  moyennes  agglomérées  indiquent  la  position  du  zéro  au-dessus  ou 
au-dessous  de  la  surface  de  l'eau. 


TRANSPORTS    DES    NIVEAUX   DE    L  EAU. 

Lac  Ontario. 

Tibbett's-Point,  N.-Y. — Hauteur  moyenne  de  surface  plane  pour  31 
jours,  juillet;  31  jours,  août;  25  jours,  septembre;  25  jours, 
octobre,  et    16  jours,  novembre 245. 964 

Toronto,   Ont. — Movenne  des  lectures  de  l'échelle   pour  la   même 

période ' —3.012 


Lac  Huron  et  la  baie  Géorgienne. 

Harbour-Beach,  Mich. — Hauteur  moyenne  de  surface  plane  pour  31 
jours,  juillet;  31  jours,  août;  30  jours,  septembre;  30  jours, 
octobre,  et   26  jours,  novembre 581 .  170 

Collingwood,  Ont. — Moyenne  des  lectures  de  l'échelle  pour  la  même 

période. -4  1 .  073 

Mackinaw-City,  Mich. — Hauteur  moyenne  de  surface  plane  pour  31 
jours,  juillet;  30  jours,  août;  24  jours,  septembre;  29  jours, 
octobre,  et  26   jours,  novembre 581 .  123 
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Collingwood,  Ont. — Moyenne  des  lectures  de  l'échelle  pour  la  même 

période + 1 .  078 

Harbour-Beach,  Mich. — Hauteur  moyenne  de  surface  plane  pour  20 

jours,  septembre;  26  jours,  octobre,  et  14  jours,  novembre 580.942 

Rivière  des  Français,  Ont. — Moyenne  des  lectures  de  l'échelle  pour 

la  même  période — 1 .  083 

Mackinaw-City,  Mich. — Hauteur  moyenne  de  surface  plane  pour  24 

jours,  septembre;  24  jours  octobre,  et  14  jours  novembre 580.911 

Rivière  des  Français,  Ont. — Moyenne  des  lectures  de  l'échelle  pour 

la  même  période — 1 .  050 

Collingwood,  Ont. — Moyenne  des  lectures  de  l'échelle  pour  30  jours 
dans  septembre;  26  jours  dans  octobre,  et  14  jours  dans  no- 
vembre       +1-224 

Rivière  des  Français — Idem — 1 .  083 

Correspondance  d'échelle  à  repères. 

Toronto,  N°   646^ 11.475  au-dessus  du  zéro. 

Collingwood,  N°    66C^ 5.66 

Rivière  des  Français 1 1 .  77 

Ces  données,  conjointement  avec  les  résultats  du  cheminement  de  haute  précision  qui  relie 
les  points  de  repère  extrêmes  de  Toronto  et  de  Collingwood,  et  la  détermination  par  l'équipe 
spéciale  de  la  section  No  1,  de  la  différence  d'altitude  entre  les  points  de  repère  extrêmes  établis 
à  la  rivière  des  Français  et  à  North-Bay,  nous  permettent  de  fournir  l'analyse  qui  suit: — 

Indication.  Altitude. 

Toronto,  zéro  de  l'échelle  (de  Tibbett* s- Point) 242. 952 

Toronto,  point  B.  M.  668£ 254.427 

Point    B.M.    66834    Collingwood   au-dessus   du    point  B.M.  6463^ 

(cheminement  de  précision) 333 .  05 

Repère  Collingwood  668^ 587.477 

Collingwood,  zéro  de  l'échelle 581 .  817 

Rivière  des  Français,  zéro  de  l'échelle 579. 510 

Repère  de  la  rivière  des  Français,  r  oint  (French  26) 591 .  280 

"Chippewa"  au-dessus  de  French  River  "26"  (Section  No.  1)  59.235. 

Repère  de  North-Bay,  point  "  Chippewa  " 650 .  515 


Rivière  des  Français,  zéro  de  l'échelle  (de  Harbour-Beach) 579.857 

Repère  de  la  rivière  des  Français,  point  de  repère  "French  26".  .  .  .      591.629 
Repère  de  North  Bay,  point  de  repère  "Chippewa" 650.864 


Rivière  des  Français,  zéro  de  l'échelle  (de  Mackinaw-City) 579.861 

Repère  de  la  rivière  des  Français,  point  "French  26" 591 .  631 

Repère  de  North  Bay,  point  "Chippewa" 650.866 


Collingwood,  zéro  de  l'échelle  (de  Harbour-Beach) 582.243 

Repère  de  Collingwood,  point  6683^ 687.903 


Collingwood,  zéro  de  l'échelle  (de  Mackinaw-City) 582.201 

Repère  de  Collingwood,  point  6683^ 587.861 


DIFFERENCES. 

Point  de  repère*  "Chippewa". 

Route.  Altitude.  Différence. 
Tibbett's-Point,    Toronto,    Collingwood,     Rivière    des 

Français,  North-Bay  650. 515 

Harbour-Beach,  Rivière  des  Français,  North-Bay 650  864  0.349 

Mackinaw-City,  Rivière  des  Français,  North-Bay 650.866  0.351 

Point  de  repère  66834 

Route.  Altitude.       Différence. 

Tibbett's-Point,  Toronto,  Collingwood 587.477 

Harbour-Beach,  Collingwood 587.903  0  426 

Mackinaw-City,  Collingwood 587  861  0. 384 
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La  comparaison  des  altitudes  ci-dessus  obtenues  par  la  réduction  des  données  de  l'échelle  à 
registre  automatique,  avec  les  altitudes  déterminées  par  l'équipe  du  nivellement  de  précision, 
nous  donne  ce  qui  suit: — 


Point  de 
repère. 


Localité. 


Altitude 
par  l'équipe 
du  nivelle- 
ment de 
précision. 


Altitude 

par  l'échelle 

à    registre 

automatique. 


Transport. 


Différence. 


646J Toronto 

6668è Collingwood. 

"Chippewa"      North-Bay  via  Rouses'-Point . 


254.15 
587.20 
649.86 
649.86 
649.86 


254.427 
587.477 
650.515 
650.864 
650.866 


De  Tibbett's  Point. 


De  Harbour-Beach . 
De  Mackinaw-City. 


40.277 
-f  0.277 
+  0.655 
-fl.004 
+  1.006 


La  disposition  ci-dessus  repose  sur  la  supposition  que  les  altitudes  obtenues  entre  les  points 
de  repère  "1881",  édifice  Chapman,  Rouses'-Point,  N.-Y.,  Harbour-Beach  et  Mackinaw-City, 
Mich.,  sont  relativement  exemptes  d'erreur.  Cependant,  tel  n'est  pas  le  cas  rigoureusement, 
encore  qu'il  soit  raisonnable  de  les  présumer  vraies  relativement,  si  l'on  tient  compte  du  nombre 
d'années  pendant  lesquelles  les  lectures  des  échelles  ont  été  enregistrées,  l'exactitude  religieuse 
des  données  du  nivellement  de  haute  précision  qui  entrent  dans  leur  composition,  et  la  sévérité 
de  la  compensation  en  1903,  des  réseaux  des  Etat-Unis." 

Les  chiffres  fournis  par  M.  Chapleau  relatifs  aux  altitudes  obtenus  par  le  transport  du  niveau 
de  l'eau,  diffèrent  quelque  peu  des  déductions  faites  par  M.  Chaloner.  Mais  naturellement,  ce 
léger  écart  dépend  du  nombre  des  lectures  simultanées  comparées,  de  l'élimination  de  certaines 
lectures  rendues  incertaines  par  un  vent  fort,  et  la  durée  des  observations.  Une  compensation 
régulière  ne  pouvait  être  faite  qu'après  plusieurs  années  d'observations  simultanées.  Ces  fac- 
teurs, néanmoins,  sont  suffisants  pour  rencontrer  toutes  les  exigences  dans  les  applications  pra- 
tiques, et  ils  servent  de  contrôle  dans  les  calculs  et  les  résultats  du  nivellement  de  précision. 

Les  vérifications  nombreuses  qui  ont  été  faites  ont  servi,  pour  toutes  les  lignes  de  nivellement 
de  précision,  à  la  compensation  et  à  l'ajustement  des  incertitudes  inévitables,  et  à  l'élimination  en 
pratique  des  légères  différences  dans  les  points  de  raccord. 


INSTRUMENT  EMPLOYÉ  ET  MÉTHODE  ADOPTÉE. 

L'instrument  employé  fut  le  "Tachéomètre  Sanguet"  auto-réducteur,  construit  en  France 
sous  la  surveillance  de  M.  R.  Steckel,  du  ministère  des  travaux  publics,  instrument  perfectionné 
par  M.  Steckel  et  adapté  par  lui  au  nivellement  de  haute  précision  sous  sa  direction. 

La  mire  dont  on  s'est  servi,  a  13  pieds  de  long  et  est  formée  de  3  pièces  ou  voliges  en  acajou 
fixées  ensemble  avec  des  vis;  elle  est  graduée  en  pieds,  dixièmes,  centièmes  et  demi-centièmes. 

On  a  suivi  la  méthode  des  deux  lignes  de  visées  simultanées  ou  des  doubles  repères  provisoires, 
avec  l'aide  de  deux  porte-mire,  l'un  pour  les  coups-arrière  et  l'autre  pour  les  coups-avant,  et 
les  lectures  sont  faites  à  égale  distance  de  l'instrument,  en  avant  et  en  arrière. 

La  différence  d'altitude  entre  deux  points  de  repères  provisoires,  pris  pour  coups  d'avant, 
doit  être  la  même  quand  ces  points  sont  pris  pour  coups  d'arrière. 

Deux  séries  de  visées  sont  prises,  la  première  série  comprenant  deux  coups-avant  et  la  seconde 
deux  coups-arrière,  la  lunette  faisant  demi-tour  de  la  première  à  la  seconde  série. 

Un  niveau  à  double  face,  fixé  à  la  lunette  et  non-ajusté,  est  employé  pour  la  seconde  série  des 
visées. 

On  trouvera  dans  les  rapports  officiels  de  1891,  1898  et  1906,  faits  au  ministère  des  travaux 
publics  par  M.  R.  Steckel,  M.S.C.,  I.C.,  tous  les  détails  de  l'instrument  et  de  la  mire,  et  une 
description  complète  de  la  méthode. 

COÛT. 

Le  travail  sur  le  terrain  du  nivellement  de  précision  fut  commencé  en  octobre  1904  et  achevé 
en  novembre  1906,  et  les  dépenses  totales  encourues  s'élevèrent  à  $29,648.91,  savoir  $31.36  par  mille. 

Une  somme  de  $5,219.85  fut  dépensée  en  sus  pour  les  travaux  de  bureau  à  la  réduction  et 
aux  auties  calculs,  etc. 

Si  l'on  compare  c*  s  chiffres  aux  frais  du  nivellement  similaire  de  haute  précision  d'un  grand 
développement  dans  d'autres  pays,  ce  taux  pour  un  mille  paraît  élevé;  mais  il  a  été  rendu  tel  par 
les  conditions  extraordinaires  de  la  température  qui  fut  mauvaise  pendant  presque  toute  la  durée 
des  travaux  sur  le  terrain. 

En  général,  les  travaux  de  précision  de  cette  nature  ne  sont  faits  que-  quand  la  température 
s'y  prête;  mais  dans  le  cas  qui  nous  occupe,  il  était  absolument  nécessaire  de  prolonger  ces  travaux 
jusques  tard  l'automne,  durant  l'hiver,  et  de  bonne  heure  le  printemps,  saisons  peu  propices  qui  ont 
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entraîné  des  dépenses  plus  considérables  qu'en  d'autre  temps.  Considérant  ces  circonstances  dé- 
savantageuses, on  peut  voir  que  le  taux  par  mille  est  loin  d'être  exagéré,  et  que  le  résultat  obtenu 
quant  à  l'exactitude  du  travail  est  plutôt  remarquable. 

TABLEAUX  DES  ALTITUDES. 

Afin  de  faire  servir  aux  travaux  futurs  les  élévations  au-dessus  du  niveau  moyen  de  la  mer, 
telles  que  détei  minées  le  long  des  routes  diverses  du  nivellement  de  précision,  on  a  préparé  des 
tableaux  synoptiques  des  points  de  repère,  de  leurs  altitudes  respectives  et  de  leur  désignation. 

Deux  états  différents  ont  été  disposés  de  la  manière  suivante: — 

1°  Un  tableau  de  référence,  contenant  les  repères  permanents  les  plus  importants,  les  cotes 
de  ces  repères  et  un  croquis  indiquant  leur  position  exacte. 

2°  Une  inscription  intégrale  et  les  altitudes  de  tous  les  repères  permanents  ou  autres  points 
quelconques,  quand  ces  points  sont  quasi-permanents  et  peuvent  être  retrouvés  aisément  par 
leur  désignation. 

On  remarquera  que  deux  colonnes  ont  été  réservées  pour  les  latitudes  déterminées  sur  le 
terrain,  sans  compensation  et  aucune  correction,  et  l'autre  pour  les  altitudes  compensées  des  mêmes 
points,  telles  que  réduites  après  la  correction  des  incertitudes  dévoilées  à  la  fermeture  des  lignes 
<le  vérification  sur  les  repères,  incertitudes  distribuées  dans  les  cheminements  par  un  raisonnement 
arithmétique. 

Toutefois,  en  rapportant  aux  différentes  sections  du  levé  proprement  dit,  le  plan  de  com- 
paraison arbitraire  ou  du  niveau  moyen  de  la  mer  par  le  nivellement  développé  entre  Montréal 
et  North-Bay,  on  n'a  pas  tenu  compte  des  niveaux  compensés,  la  compensation  de  ces  niveaux 
n'ayant  pas  encore  été  faite  lors  du  cours  des  travaux  sur  le  terrain.  C'est  pourquoi,  toutes  les 
altitudes  indiquées  sur  les  plans  ont  pour  base  les  déterminations  opérées  au  moyen  des  instru- 
ments et  sans  aucune  correction. 

Il  était  tout-à-fait  impossible  d'attendre  que  toutes  les  lignes  de  vérification  fussent  établies 
et  tous  les  résultats  reconnus,  pour  compenser  le  niveau  du  levé;  car  cela  aurait  apporté  un  retard 
considérable  à  l'accomplissement  de  tout  le  travail.  Cependant,  on  considéra  qu'on  pouvait 
en  toute  sûreté  appuyer  les  différentes  sections  du  levé  sur  la  ligne  fondamentale  principale  qui 
était  développée  entre  Montréal  et  North-Bay,  sous  la  direction  d'un  ingénieur  d'expérience  et 
d'après  les  meilleurs  modes  d'opérations  connus,  et  en  déduire  les  chiffres  de  la  compensation 
de  ces  sections. 

Plusieurs  raisons  très  plausibles  nous  portaient  à  croire  que  ces  niveaux,  en  aucun  point, 
ne  pouvaient  différer  que  de  quelques  pouces  de  la  détermination  réelle  de  la  surface  du  niveau 
moyen  de  la  mer,  et  les  résultats  obtenus  ont  démontré  que  les  altitudes  ainsi  déterminées  ont 
l'exactitude  indispensable  aux  exigences  de  tous  les  travaux  de  l'ingénieur. 

On  peut  présumer  que  les  niveaux  compensés,  tels  que  produits,  se  rapprochent  plus 
des  altitudes  exactes  que  l'autre  série  des  altitudes  dont  il  a  fallu  s'accommoder: 
mais  la  chose  ne  sera  reconnue  que  quand  les  lignes  du  nivellement  auront  été  contrôlées  défi- 
nitivement par  le  développement  systématique  d'un  nivellement  géodésique.  Pour  ce  qui 
concerne  le  levé  du  canal,  les  résultats  obtenus  ont  répondu  à  toutes  les  exigences  des  applications 
pratiques,  et  la  compensation  parachevée  et  le  perfectionnement  délicat  ont  été  laissés  aux  études 
d'un  corps  géodésique,  lequel,  nous  n'en  avons  aucun  doute,  sera  bientôt  organisé  et  attaché 
régulièrement  au  service  du  gouvernement. 

Comme  nous  l'avons  dit  plus  haut,  les  tableaux  ci-dessous  n'exposent  que  les  altitudes  du 
nivellement  de  précision,  les  autres  altitudes  par  rapport  au  levé  de  la  route  du  canal  sont  repro- 
duites en  entier  sur  les  plans.  Tel  que  nous  l'avons  dit  au  commencement  de  ce  rapport  et  pour 
les  raisons  apportées,  toutes  les  altitudes  établies  sur  les  plans  sont  de  0.19  à  0.25  plus  élevées 
que  si  elles  avaient  été  déduites  des  chiffres  actuels,  donnés  ci-dessous  au  tableau  des  points  de 
repère  du  nivellement  de  précision. 

On  pourra  plus  tard,  en  temps  et  lieu,  préparer  un  tableau  où  tous  les  repères  et  les  cotes, 
y  compris  ceux  du  canal,  seront  inscrits. 

Les  altitudes  publiées  ci-dessous  sont  fixées  sur  le  repère  fondamental  arbitraire  de  Green- 
bush,  à  l'île  du  Gouverneur,  New- York,  dont  l'élévation  admise,  depuis  la  vérification  définitive 
de  1903,  est  de  13.863  au-dessus  de  la  surface  du  niveau  moyen  de  la  mer. 

Le  dispositif  du  point  fondamental,  sur  lequel  sont  appuyés  ces  altitudes,  est  une  croix 
gravée  sur  le  couronnement  de  la  plinthe  de  l'angle  nord  de  l'édifice  Chapman,  à  Rouses'-Point, 
comté  de  Clinton,  dans  l'état  de  New- York;  l'altitude  de  ce  repère  permanent  résulte  d'une 
vérification  définitive  faite  en  1903  par  le  service  côtier  et  géodésique  des  Etats-Unis,  et  il  est 
admis  actuellement  que  son  élévation  au-dessus  du  niveau  moyen  de  la  mer  est  de  107.955  pieds 
au  lieu  de  110.06,  ces  derniers  chiffres  étant  ceux  dont  on  s'était  servi  avant  la  détermination 
de  1903. 

Le  dispositif  des  repères  indiqués,  est  pour  la  plupart  en  forme  d'un  trait  gravé  au  ciseau 
sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  un  rocher,  ou  dans  un  mur  de 
maison,  de  culée  de  pont  ou  d'un  ouvrage  quelconque  en  maçonnerie.  Le  dispositif  de  quelques 
uns  des  repères  consiste  simplement  en  une  croix  gravée  sur  le  roc  ou  un  ouvrage  en  maçonnerie. 

C 
Tous  les  repères  permanents  sont  marqués  B  ©  M,  et  portent  leurs  cotes  respectives  en  chiffres 
romains  gravés  sur  la  pierre. 
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DE    ROUSES'-POINT    A    CORNWALL 

VIA  SAINT-JEAN,  MONTRÉAL,  LACHINE,  SAINTE-ANNE 

DE  BELLEVUE,  VAUDREUIL,  CASCADES, 

COTEAU-LANDING. 


TABLEAU  SYNOPTIQUE  DES  PRINCIPAUX  POINTS 
DE  REPÈRE  PERMANENTS. 


Plan  de  comparaison  fondamentale  arbitraire  :  le  niveau  moyen  de  la  mer 
sur  l'Atlantique,  à  New  York. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


19a— 3 


Dessus  de  plinthe  en  pierre,  à  1  pied  \  au-dessus  du  sol  et  à  20  pieds,  60 
de  l'angle  N.-E.,  extrémité  N.  de  l'édifice  Chapman 


107.96 


Rouses'-Point,  N.-Y. 


EEBLffl 

il 


fl. 


P.-R.  "A."         Concavité  dans  calotte  en  bronze  du  puits-repère  A,  fixé  en  1884  sur 
la  frontière  entre  le  Canada  et  les  E.-U.  d'Amérique 


Rouses'-Point,  Lacolle. 


rriL 


:v.\ 


107.96 


95.55  93.60 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Altitudes. 


Désignation. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


DCIII. 


DCV. 


Dans  la  2e  assise  au-dessous  du  couronnement,  face  N.-O.,  extrémité 

de  la  culée  N.  du  pont  du  Grand-Tronc  sur  la  rivière  Lacolle ....         129 .92 

Lacolle,  P.Q. 


A  environ  1  pied  £  au-dessus  du  sol,  entre  la  3e  et  la  4e  fenêtre  depuis 

la  façade,  sur  le  côté  S.  de  l'église  c.  r 157 .  44 


f-V 


fi  0  Q  B  H 


=  "ffl b|mB EL 


STVaienim  de  StofisViU 


129.95 


157.50 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 

instruments. 


Compensées. 


P.-R.  "B. 


DCIX. 


Concavité  dans  la  calotte  en  bronze  du  puits-repère  B,  fixé  en  1884 
en  face  de  l'entrée  principale  de  l'auberge  de  St.-Paul 


St.  Paul  de  l'Ile-aux-Noix,  P.Q. 


^ 


•af^TTbp  ai  iNside  cover 


Bendl* 


Well  B" 


PoBtRoacf  ST-Rauf  to  ST  Joh r>s  i 

Top  of^brorije  C3p 
Cav7ty-irT  bronze  cap 


Dans  la  deuxième  assise  au-dessus  du  sol,  à  7  pds,  70  de  l'angle  S.-0. 
de  l'église  c.  r 


Saint-Blaise  de  Grande-Ligne,  P.Q. 


97.03 


141.09 


97.10 


141.78 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 

instruments. 


Compensées. 


P.-R.  "C. 


DXCII. 


Sommet  de  calotte  en  bronze  du  puits-repère  C,  fixé  en  1884,  sur  le 
terrain  du  casernement  de  St-Jean 


St-Jean,  P.Q. 


&TOU 


nd   Une 


1 


tavity  m  bronje  cap 


1017} 


■'ctôwcré*!  î 


Inside  cover 


Tnmrïïm 


Sketch  of  bench  well 
C"  when  dosed 


Dans  la  4e  assise  au-dessus  du  couronnement,  extrémité  d'aval  du 
mur  en  courbe,  côté  ouest  de  l'écluse  No.  1,  canal  de  Chambly, 


St-Jean,  P.Q. 


fèX* 


101.76  101.89 


96.45 


96.59- 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


DXCIII. 


DLXXIX. 


DLXXV. 


Dans  la  4e  assise  au-dessous  du  couronnement,  extrémité  O.  de  l'arche 
N.  du  pont  du  G.-T.  sur  la  rivière  Lacadie,  à  488  pieds  au  sud  de 
la  borne  milliaire  N°  20,  sur  la  route  venant  de  Montréal . .  . 


Lacadie,  P.Q. 


Dans  l'assise  supérieure,  au  centre  de  la  face  est  de  la  culée  N.  d'un 
ponceau  en  longerons,  à  1570  au  N.  de  la  borne  milliaire  N°  13, 
sur  la  route  venant  de  Montréal 


Brosseau,  P.Q. 


Dans  le  mur  d'appui  d'un  garde-fou  en  fer,  côté  nord  du  chemin  des 
véhicules,  près  de  la  1ère  arche  en  acier  du  pont  Victoria,  du  côté 
de  St. -Lambert 


St-Lambert,  P.Q. 


DLXXXV 


110.37 


42.82 


67.55 


110.53 


49.02 


6V   78 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 

instruments. 


Compensées. 


DLXXXIV. 


638 


Dans  le  parement  sud  du  mur  d'appui  du  garde-fou  en  fer  N.,  en  face 
de  la  1ère  arche  en  acier  du  pont  Victoria,  du  côté  de  la  Pointe  St.- 
Charles 


67.18 


Pointe  St-Charles. 


DLXXXIV 


+  gravée  sur  le  couronnement,  à  96  pieds  de  la  porte  d'amont  S.  de  la 
vieille  écluse  N°  9,  canal  de  Lachine 


Montréal. 


LocK    N°l 

Old   Lachine  Canal 


5*-73f+ 


tB.M.638 


Dans  la  plinthe  de  l'édifice  de  la  douane,  à  Montréal,  rue  Callières 
^    près  de  la  rue  des  Commissaires 


Montréal. 


j r 

•.^sJ^fiCM 

fflflflflfrl 

I  ûfiSl 

1                    ™ 

CbI hères  St  B/erafton 


36.94 


49.03 


67.42 


37.  r.» 


49.28 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


634 


Dans  le  3e  assise  au-dessus  du  sol  de  la  face  E.  de  la  culée  S.  du  passage 
supérieur  du  chemin  de  fer  du  P.-C,  à  4  pds  £  de  la  rue  Forsyth 
vis-à-vis  le  débarcadère  de  Longueuil 


Montréal. 


C.RR 


/o  <*?ueé>ec 


DLXXXII. 


4-gravée  sur  le  couronnement  de  la  vieille  écluse  N°  3  du  canal  de 
Lachine,  à  1  pied  de  la  carne  et  à  5  pds  à  l'E.  de  la  porte  d'aval  S 


Montréal. 


37.76 


58.61 


3 


locA-    A/? 3 


B.M.634- 


Dans  le  fondement  et  à  4  pieds  \  depuis  le  bout  O.  du  parapet  E.  de  la 
culée  S.  du  pont  de  »~ôte  St-Paul  sur  le  canal  de  Lachine 


Montréal. 


<^s 


DLXXXII 


-^-"-v-».^  y>>s^ 


72.74 


38.02 


58.87 


73.00 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanebts — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitude. 


Par  les 

instruments. 


Compensées. 


CCCXCII. 


535 


Dans  la  2e  assise  au-dessus  du  sol  de  la  face  S.-O.  de  la  1ère  pile  du 
pont  du  chemin  de  fer  du  P.-C,  sur  le  St-Laurent,  du  côté  de 
Lachine 


94.85 


93.13 


Lachine,  P.Q. 
PR  Lachine  to  Caughna#3ga 


+gravée  sur  le  couronnement  du  bajoyer,  au  centre  et  au  nord  de 
nouvelle  écluse   N°  5  du  canal  de  Lachine 


74.42 


74.71 


Lachine,  P.Q. 


S€S*H9 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 

instruments.    Compensées. 


CCCXCILV. 


Dans  la  3e  assise  au-dessus  du  fondement  du  contrefort,  angle  S.-E. 
de  l'église  c.r 


82.87 


83.16 


CCCXCVIII. 


Lachine,  P.Q. 


Dans  la  1ère  pierre  de  taille  au-dessus  du  sol,  façade  ouest,  à  environ 
1  pied  du  mur  postérieur  de  l'église  c.r 


93.53 


93.85 


Dorval,  P.Q. 


cccxcvm 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


CCCCIII. 


541 


CCCCXIV. 


Dans  la  4e  pierre  au-dessus  du  sol,  angle  S.-E.  de  l'église  c.r. 
Pointe-Claire,  P.Q. 


4- gravée  sur  le  couronnement  O.  de  l'enclave  de  la  porte  d'aval  de  la 
la  nouvelle  écluse,  à  Ste-Anne-de-Bellevue 


Ste-Anne-de-Bellevue,  P.Q. 


Dans  la  face  nord  du  parapet,  à  environ  1  pied  au-dessus  du  couronne- 
ment de  la  culée  E.,  côté  S.  du  pont  du  G.-T.,  entre  Ile-Perrot  et 
Vaudreuil 


Ile-Perrot,  P.Q. 


lP=* 


Elévation 


83.95 


84.28 


81.45 


81.82 


91.89 


92.27 


ii  CANAL  MARITIME  DE  LA  BAIE  GEORGIENNE. 
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Tableau  synoptique  de  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 

instruments. 


Compensées. 


CCCCXVI.         A  environ  3  pieds  au-dessus  du  sol  et  à  2  pieds  de  l'angle  S.-O.  de  la 
maison  de  Geo.  Foster,  à  1  mille  £  de  la  gare  de  Vaudreuil 


84.66 


Vaudreuil,  P.Q. 


CCCCXVIII. 


CCCCicvi  S_ 


Dans  la  face  N.  de  la  rampe  qui  conduit  à  l'écluse  N°  2,  canal  de 
Soulanges,   à  environ      2  pieds  \  au-dessus      du      cordon 


95.37 


Cascades,  P.Q. 


CCCCXXI. 


Dans  la  face  nord  de  la  rampe  qui  conduit  à  l'écluse  N°  4,  Canal  de 
Soulanges,  à  environ  2  pieds  au-dessus  du  cordon 


Cascades,  P.Q. 


142.02 


85.05 


95.75- 


142.39- 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


CCCCXXIII. 


Dans  la  face  N.  du  contrefort,  angle  N.-O.  de  l'église  c.r.,  à  environ  1 
pied  ?  au-dessus  du  redan  supérieur 


Cedars,  P.Q. 


i^fc 


5b  1 


ccccxxui 


CCCCXXVII. 


Dans  la  1ère  pierre  au-dessus  de  la  plinthe,  sur  le  côté  O.  de  l'entrée  E. 
de  l'église    c.r 


Coteau-du-Lac,  P.Q. 


158.39 


158.75 


158.48 


158.81 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Altitudes. 


Désignation. 


Par  les 

instruments.     Compensées. 


547 


DLXXVIII. 


DLXXVII. 


Cheville  de  fer  scellée  horizontalement  dans  la  face  nord  de  l'angle  S.-O. 
du  pont  du  G.-T.  au-dessus  du  chemin  du  canal  menant  à  Coteau-| 
du-Lac,  côté  S.  du  canal 


Coteau-Landing,  P.Q. 


Dans  la  2e  assise  au-dessus  du  fondement,  à  l'extrémité  S.  de  la  culée 
E.  du  pont  du  G.-T.,  à  600  pieds  à  l'est  de  la  gare  de  St-Zotique 

St-Zotique,  P.Q. 


r1 


SsISsâ 


rzrffin 


r~T~l 


I_I 


iDLXftVlll   | 


Dans  la  4e  assise  au-dessus  du  couronnement,  à  l'extrémité  O.  de  la 
face  S.  de  la  culée  O.  du  pont  du  G.-T.  sur  la  rivière  Beaudette. . 

Riviere-Beaudette,  P.Q. 


160.98 


154.65 


169.45 


161.30 


154.97 


169.76 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 

instruments. 


Compensées. 


DLXX. 


•619} 


Dans  la  2e  assise  au-dessous  du  couronnement,  extrémité  S.  de  la 
culée  O.  du  pont  du  G.-T.  sur  la  rivière  Noire 


162.97 


Lancaster,  Ont. 


Angle  S.-O.  du  couronnement,  extrémité  S.  d'un  ponceau  du  G.-T.  à  laj 

borne   milliaire   N°  63 180.83 

SUMMERSTOWN,   ONT. 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 

instruments. 


Compensées. 


•B" 


A  3  pieds  à  l'est  de  la  carne  ouest  et  à  4  pieds,  40  au  S.  de  la  face]N.  du 
bajoyer  S.  de  la  vieille  écluse  N°  15,  point  de  repère  du  service  du 
L.  L.  E.  U.  de  1902  (altitude  162.889) 


Cornwall,  Ont. 


162.59 


162.89 


63  pieds  au  S.  du  parement  du  mur  et  à  1  pd.  90,  de  l'arête  posté- 
rieure, nouvelle  écluse  à  l'entrée  du  canal,  repère  du  service  du 


L.  L.  E.-U.  de  1902  (altitude  167.031) 
Cornwall,  Ont. 


166.73 


167.03 


4S 
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7-8  EDOUARD  VIL,  A.  1908, 


Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


DLXI. 


Altitudes. 


Désignation. 


Par  les        Compensées, 
instruments. 


Dans  l'angle  N.-E.  de  la  3e  assise  au-dessus  du  fondement,  pile  de  la 
rive  N.  du  pont  du  chemin  de  fer  N.-Y.  et  O.  sur  le  fleuve  St-j 
Laurent 


Cornwall,  Ont. 


165.36 


165.66 


7-8  EDOUARD  VII. 


DOCUMENT  PARLEMENTAIRE  No.  19a. 


A.  1908. 


DE    VAUDREUIL    A    NORTH-BAY, 


TABLEAU  SYNOPTIQUE  DES  PRINCIPAUX  POINTS  DE  REPERE  PERMANENTS 

Plan  de  comparaison  fondamental  arbitraire:  le  niveau  moyen  de  la  mer  sur 
l'Atlantique  à  New- York. 


Points  de  repère. 


CCCCXV. 


CCCCXXXI. 


Désignation. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizon- 
talement dans  la  face  ouest  de  la  culée  ouest  du  pont  du  G.-T. 


Altitudes. 


Appuyées 
sur  le 
point  = 
94.10 
Lachine, 
rapporté 
au  levé. 


sur  la  rivière  Ottawa,  côté  sud  de  la  voie  ferrée . 
Vaudreuil. 


abutment  of  G.7.R.  brt'c/g* 
z cross  R. Ottawa  at  Vaucfrev// 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  la  face  est  de  la  base  d'une  tourelle  qui 
flanque  l'angle  sud-est  de  l'église  c.r 


Vaudreuil. 


19a— 4 


Va  udreut  '/  R.C.  Lhurcfr 


49 


88.49 


86.74 


Par  les 
instru- 
ments 
(De  St- 
Lambert 

à 
Vaudreuil) 


88.30 


86.55 


Com- 
pensées. 


88.61 


86.89 


50 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


ccccxxxv. 


CCCCXXXVI. 


Désignation. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizon- 
talement dans  la  face  sud  de  la  culée  ouest  du  pont  du  ch. 
de  fer  du  P.-C.  sur  la  rivière  Raquette,  paroisse  de  Rigaud. . 

Comté  de  Vaudreuil. 


Altitudes. 


Appuyées 
sur  le 
point  = 
94.10 
Lachine, 
rapporté 
au  levé. 


98.72 


CCCCXXXVIII. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  la  face  sud  de  la  culée  ouest  du  pont  du  ch. 
de  fer  du  P.-C,  sur  la  rivière  à  la  Graisse 


Rigaud. 


C.RR.  to  Rigaud  Station 


99.56 


Par  les 
instru- 
ments 
(De  St- 
Lambert 

à 
Vaudreuil) 


98.53 


99.37 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  le  fondement  d'une  maison  en  bois(boutique 
et  bureau  de  poste),  Wm.  Brown,  propriétaire 

Pointe-Fortune. 


83.92 


Com- 
pensées. 


98.89 


99.74 


83.73 


84.13 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  bepère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Appuyées 
sur  le 
point  = 
94.10 
Lachine, 
rapporté 
au  levé. 


CCCCXLI. 


CCCCLI. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  le  fondement  de  l'angle  est  de  la  façade 
de  l'église  c.r 


St-Eugène. 


St Eugène  RCChurch 


Altitudes. 


191.73 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  une  pierre  entre  deux  fenêtres  du  |soubasse- 
ment,  dans  la  partie  ouest  d'une  aile,  au  côté  ouest  de  l'église 
c.r 


Hawkesbury. 


RCChurch  at  Waujkesbury 


148.11 


Par  les 
instru- 
ments 
(De  St- 
Lambert 

à 
Vaudreuil) 


191.54 


147.92 


Com- 
pensées. 


191.94 


148.34 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


CCCCXLIX. 


CCCCXLVII. 


Désignation. 


Appuyées 
sur  le 
point  = 
94.10 
Lachine, 
rapporté 
au  levé. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  le  fondement  du  mur  nord  de  la  maison  de 
McAlpin  (boutique    et    bureau  de  poste) 


Comté  de  Prescott. 


■a 


\Me4/p/ns   PO. 
^  &nd gênerai  store 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horl 
zontalement  dans  le  fondement,  au  côté  nord  d'une  maison 
appartenant  à  la  Grand  Hôtel  Co 


Caledonia-Springs. 


CCCCXLVI. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,   scellée  hori 
zontalement  dans  une  pierre  du  couronnement,  à   l'extrémité 
est,  du  côté  nord  de  la  voie  ferrée,  de  la  culée  nord  du    pont 
du  ch.  de  fer  du  P.-C,  sur   la  rivière  Nation 


Plantagenet. 


dation   River 


Altitudes. 


Par  les 
instru- 
ments 
(De  St- 
Lambert 

à 
Vaudreuil) 


223.47 


166.99 


168.78 


Com- 
pensées. 


223.28 


166.80 


168.59 


223. 


167.23 


169.05 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


CCCCXLIV. 


CCCCXLIII. 


Désignation. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  une  pierre  de  la  2e  assise  au-dessous  du  cou- 
ronnement, au  côté  sud-est  du  pont  (portant  le  chiffre  milli- 
aire  57.1 — )  sur  le  ruisseau  Dickenson 


Comté  de  Prescott. 


Altitudes. 


Appuyées 
sur  le 
point  = 
94.10 
Lachine, 
rapporté 
au  levé. 


192.51 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  une  pierre  du  fondement  de  l'église  c.r., 
angle  nord-ouest,  au-dessous  du  clocher 


The-Brook. 


210.02 


Par  les 
instru- 
ments 
(De  St- 
Lambert 

à 
Vaudreuil) 


192.32 


Com- 
pensées. 


192.7S 


209.83 


210.31 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents. — Suite. 


CCCCLIII. 


CCCCLIV. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  le  fondement  de  la  cour  ou  palais,  au  côté 
nord  de  la  façade,  du  côté  est  du  chemin,  et  la  deuxième 
maison  au  sud  de  la  voie   du  ch.   de  fer  du  P.-C 


Léonard. 


Russe//  County 
Court  Hovse 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori 
zontallement  dans  une  pierre  de  la  3e  assise  au-dessous  du 
couronnement,  face  nord  de  la  culée  est  du  pont  du  ch.  de  fer 
du  P.-C.  (ligne  M.  et  O.)   sur  la  rivière  Rideau 


Hurdmans-Bridge. 


1 


"If"  Jàutmknt  of__ 
__  jr  PR.  bnWge 

b*h     i  ov*r 


m 


271.57 


194.87 


271.38 


194.68 


271.87 


195.22 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


CCCCLV. 


CCCLVI. 


Désignation. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  une  pierre  à  environ  1  pied  au-dessus  du  sol, 
dans  la  partie  est  ou  le  parement  de  la  culée  ouest  du  pont 
Laurier 


Ottawa. 


i: 


Trait  au  cisseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre  dans  la  1ère 
pierre  au-dessus  du  sol,  extrémité  nord  de  la  1ère  pile  du 
pont  Dufferin,  rue  Wellington,  à  l'ouest  du  canal  Rideau.. 

Ottawa. 


Altitudes. 


Appuyées 
sur  le 
point  = 
94.10 
Lachine, 
rapporté 
au  levé. 


217.38 


213.01 


uffen'n  bridge 

Ottawa 


CCCCL.VI 


Par  les 
instru- 
ments 
(De  St- 
Lambert 

à 
Vaudreuil) 


217.19 


212.82 


Com- 
pensées. 


217.72 


213.35 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


562 


CCCCLVII. 


CCCCLIX. 


Désignation. 


Croix  gravée  sur  le  couronnement  du  bajoyer  ouest,  immédiate- 
ment au  nord  de  la  porte  d'aval  de  l'écluse  No.  1,  canal 
Rideau 


Ottawa. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  une  pierre  de  la  13e  assise  au-dessous  du 
couronnement,  face  nord-ouest  du  mur  en  courbe,  au  côté 
ouest  de  l'entrée  de  l'écluse  No.  1.  canal  Rideau 


Ottawa. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  une  pierre  de  la  façade  sud,  rue  Albert, 
immédiatement  en  arrière  de  l'angle  sud  de  la  tourelle  qui 
flanque  l'angle  sud-ouest  de  l'Hôtel  de  Ville 


Ottawa. 


CtyHall-  Ottauti 


Altitude. 


Appuyées 
sur  le 
point = 
94-10 
Lachine, 
rapporté 
au*  levé. 


154.33 


Par  les 
instru- 
ments 
(De-St- 
Lambert 

à 
Vaudreuil) 


154.14 


135.37 


240.55 


135.18 


240.36 


Com- 
pensées. 


154.68 


135.72 


240.89 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


CCCCLXX. 


CCCCLXVI. 


Désignation. 


Appuyées 
sur  le 
point  = 
94.10 
Lachine, 
rapporté 
au  levé. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  une  pierre  de  taille  de  la  face  est  du  portique 
immédiatement  au  sud  de  la  porte,  à  l'entrée  de  derrière  de 
l'église  c.r.  de  Hull,  à  l'angle  de  l'avenue  Laurier  et  de  la  rue 
Victoria 

Hull. 


Altitudes. 


177.90 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  le  fondement  de  la  gare  Union  (ch.  de  fer  du 
P.-C.)  façade,  rue  Broad,  de  la  salle  d'attente  des  voyageurs  de 
deuxième    classe 


Ottawa. 


184.72 


Par  les    ] 
instru- 
ments 

(De  St-  I     Com- 
Lambert  ]  pensées. 

à         | 
Vaudreuil) 


177.71 


178.25 


184.53 


185.06 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère 


Désignation. 


CCCCLXV. 


Appuyées 
sur  le 
point  = 
94.10 
Lachine, 
rapporté 
au  levé. 


CCCCLXII. 


CCCCLX. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  une  pierre  de  la  3e  assise  au-dessous  du  cou- 
ronnement, face  ouest  ou  d'amont  de  la  culée  sud  du  pont 
du  Prince  de  Galles  (ch.  de  fer  du  P.-C),  Chaudière 


Ottawa. 


Altitudes. 


185.54 


Par  les 
instru. 
ments 
(De  St- 
Lambert 

à 
Vaudreuil) 


185.35 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  le  fondement  du  mur  est  ou  façade  de 
l'aile  sud  de  la  maison  de  John  Whitton,  la  deuxième  au  nord 
de  la  voie  du  ch.  de  fer  du  P.-C,  du  côté  ouest  du  chemin  de 
traverse,  dans  le  village  de  Britannia 


Britannia. 


[  Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
»  14*  zontalement  dans  une  pierre  de  la  4e  assise  au-dessous  du  cou- 
If       ronnement,  face  N.-E.  de  la  culée  S.-E.  du  pont  du  G.-T.  sur 
K   la  rivière  Carp,  Huntley,  et  à  l'ouest  de  la  ville  de  Carp 


Carp. 


fgx^fS^"1  ' 


203.38 


307.54 


203.19 


Com- 
pensées. 


185. 


307.35 


203.74 


307.93 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère   permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


CCCCLXXVI. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  une  pierre  du  couronnement,  face  S.-E., 
à  l'angle  S.  de  la  culée  N.-O.  du  pont  du  G.-T.  sur  la  rivière 
Mississippi 

Galetta. 


ccc 


CCCCLXXVII. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  une  pierre,  au  centre  de  l'extrémité  N. 
de  la  gare  du  ch.  de  fer  du  P.-C.  à  Arnprior 


Altitudes. 


Appuyées 
sur  le 
point  = 

94.10 
Lachine, 
rapporté 
au  levé. 


290.32 


300.74 


CCCCLXXXVII    Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 

izontalement  dans  le  fondement,  partie  antérieure  ou  façade 

N.-E.  d'une  maison  d'école  en  briques 

Sand-Point. 


Par  les 
instru- 
ments 
(De  St- 
Lambert 

à 
Vaudreuil) 


290.13 


300.55 


267.26 


267.07 


Com- 
pensées. 


290.73 


310.17 


267.71 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite, 


Points  de  repère. 


CCCCLXXXIV 


CCCCLXXXII 


Désignation. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  une  pierre  à  l'extrémité  E.  de  la  station 
du  ch.  de  fer 

Renfrew. 


cccc.i.xX*iv 


Altitudes. 


Appuyées 
sur  le 
point  = 
94.10 
Lachine, 
rapporté 
au  levé. 


Par  les 
instru- 
ments 
(De  St- 
Lambert 

à 
Vaudreuil) 


418.01 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  une  pierre  de  la  2e  assise  au-dessous  du  cou- 
ronnement, face  N.-E.  de  la  culée  N.-O.  du  pont  du  ch.  de 
du  P.-C.  sur  la  rivière  Bonnechère 

Renfrew. 


— ^T1- 

!3 

p%t 

IILUXJ/ 

385.53 


417.82 


385.34 


Com- 


418.48 


386.00 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


CCCCLXXX. 


584 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  une  pierre  de  la  2e  assise  au-dessous  du  cou- 
ronnement, à  l'extrémité  N.-E.  d'un  grand  conduit  couvert 
par  pierres  en-dessous  de  la  voie  du  P.-C.  (chiflre  milliaire 
801),  lot  N°  19  de  la  2e  concession,  canton  Ross 

Comté  de  Renfrew. 


Altitudes. 


Appuyées 
sur  le 
point = 
94.10 

Lachine. 

rapporté 

au  levé. 


Par  les 
instru- 
ments 
(De  St- 
Lambert 

à 
Vaudreuil) 


509.69 


Croix  gravée  sur  le  dessus  et  au  centre  de  l'extrémité  O.  d'un  l 
caniveau  en  béton  en-dessous  de  la  voie  du  P.-C,  à  environ  | 
1,140   pds  au  sud  de  la  borne  milliaire  N°  93  et  en  face  de  la  \ 
propriété  Crawford,   lot  N°  14  de  la  2e  concession,  canton 
Westmeath 

Comté  de  Renfrew. 


444.49 


509.50 


444.30 


Com- 
pensées. 


510.19 


445.01 
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Points  de  repère. 


CCCCXCVI. 


DÎII. 


Désignation. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  une  pierre,  à  l'extrémité  O.  de  la  station 
du  ch.  de  fer  du  P.-C,  à  Pembroke 

Pembroke. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  une  pierre  de  la  face  E.  de  la  base  d'une 
haute  cheminée  de  l'usine  de  distribution  d'eau,  Pembroke 

Pembroke. 


Altitudes. 


Appuyées 
sur  le 
point  = 
94.10 
Lachine, 
rapporté 
au  levé. 


382.48 


Par  les 
instru- 
ments 
(De  St- 
Lambert 

à 
Vaudreuil) 


382.29 


377.64 


Com- 
pensées. 


383.04 


377.45 


377.19 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Appuyées 
sur  le 
point  = 
94  10 
La  chine, 
rapporté 
au  levé. 


591 


Croix  gravée  sur  le  dessus  et  au  centre  de  l'extrémité  N.-E.  d'un 
conduit  couvert  en  béton  en-dessous  de  la  voie  du  P.-C,  à 
225  pieds  au  N.-O.  de  la  gare  et  immédiatement  au  S.-E.  du 
chemin  qui  mène  à  la  rivière  Ottawa,  et  au  village  de  Pete- 
wawa  


Petawawa. 


+  BM  591 


CCCCXCIX, 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  une  pierre  de  la  4e  assise  au-dessous  du  cou- 
connement,  face  antéiieuie  ou  S.-E.  de  la  culée  N.-O.  du  pont 
du  ch.  de  fer  du  P.-C,  sut  la  rivière  Petewawa,  au  S.-O.  de  la 
voie  ferrée 


463.36 


Par  les 
instru- 
ments 
(De  St.- 
Lambert 

à 
Vaudieuil) 


463.36 


Com- 
pensées. 


164.12 


Petawawa. 


455.72 


455.52 


256.29 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Point9  de  repère. 


CCCCXCVII. 


DVIII. 


Désignation. 


Appuvées 

Par  les 

sur  le 

instru- 

point = 

ments 

94.10 

(De  St.- 

Com- 

Lacbine, 

Lambert 

pensées. 

rapporté 

à 

au  levé.  jVaudreuil) 

Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivie,  scellée  hori- 
zontalement dans  une  pierre  regardant  le  nord  et  placée  in- 
térieurement, sur  le  côté  S.  de  la  plaque  tournante  du  ch.  de 
fer  du  P.-C 

Chalk-River. 


1 

*           *       ^ 

1    'l 

! 

1 

i 

1 

CCCCXCVII    II                        |     , 

mm 

m 

W#ty 

WWMnWt 

m* 

w 

Altiti*des. 


521.64     i  521.45 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
t£  |  zontalemnt  dans  le  bout  du  gradin  supérieur,  à  l'angle  sud 
L  d'un  grand  caniveau  en  pierre  arqué  en  dessous  du  ch.  de  fer 
i  du  P.-C,  à  19  milles,  06  de  Chalk-River,  et  sur  le  lot  N° 
(£j    19  de  la  6e  consession,  canton  de  Head 

District  de  Nipissing. 


568.82 


522.23 


568.63 


569.47 
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Points  de  repère. 


DXXI. 


Désignation. 


Tête  d'une  cheville  en  cuivre  scellée  dans  un  lit  de  roc,  tout  près 
de  la  clôture  N.  sur  l'enclave  du  ch.  de  fer  du  P.-C,  à  40  pieds 
au  N.  du  rail  N.  et  à  100  pieds  au  N.  de  la  gare 


Rockcliffe. 


Altitudes. 


Appuyées 
sur  le 
point  = 
94.10 
Lachine, 
rapporté 
au  levé. 


474.36 


Par  les 
instru- 
ments 
(De  St.- 
Lambert 

à 
V  audreuil 


474.17 


DXX. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  le  parement  E.  d'une  pierre  de  la  2e  assise 
à  son  extrémité  S.  et  au-dessous  du  couronnement,  face  E. 
ou  antérieure  de  la  culée  O.  du  pont  du  ch,  de  fer  du  P.-C. 
sur  le  ruisseau  Grant  (chiffre  milliaire  29-89  de  Chalk-River) , 
et  sur  le  lot  No.  31,  chemin  Mattawa,  lots  du  canton  de  Head 

District  de  Nipissing. 


464.58 


Com- 
pensées. 


475.02 


464.39 


465.25 


19a— 5 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


DXXV. 


Désignation. 


Tête  d'une  cheville  en  cuivre  scellée  verticalement  dans  la  cîme  et 
au  côté  O.  d'un  petit  rocher  formant  presqu'île  dans  la 
rivière  Ottawa,  rive  sud,  au  pied  du  chemin  qui  conduit  du 
chemin  du  gouvernement  à  la  rivière  Ottawa,  à  1  mille  à  l'O. 
de  l'embouchure  de  la  rivière  Bissett  et  en  amont  de  la  tête 
des  rapides   Rocher-Capitaine 

District  de  Nipissing. 


DXXIV. 


Altitudes. 


Appuyées 
sur  le 
pointH 
94.10 
Lachine, 
rapporté 
au  levé. 


450.83 


Tête  d'une  cheville  en  cuivre  scellée  verticalement  dans  le  roc  au 
pied  d'une  falaise,  rive  S.-E.  de  Ja  rivière  Ottawa,  au  pied  des 
rapides  inférieurs  ou  de  Deux- Rivières,  et  à  environ  200  pieds 
en  aval  d'une  petite  pointe  où  se  trouvent  les  ruines  de 
l'ancienne  maison  de  M.  Ranson 

Deux-Rivières. 


Par  les 

instru- 
ments 
(De  St.- 
Lambert 

à 
Vaudreuil) 


Com- 
pensées. 


450.64 


454.63 


454.44 


451.51 


455.35 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


DXXX. 


Désignation. 


Appuyées 
sur  le 
point  + 
94.10 
Lachine, 
rapporté 
au  levé. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheviUe  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  le  côté  N.  d'une  roche,  immédiatement  au 
sud  du  quai  de  la  gare,  à  environ  26  pieds  de  l'extrémité  0. 
de  la  gare  du  ch.  de  fer  du  P.-C    


Klock. 


Altitudes. 


531.63 


Par  les 
instru- 
ments 
(De  St.- 
Lambert 

à 
Vaudreuil) 


531.44 


DXXXVI. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  le  côté  S.  d'une  roche  portant  les  marques 
du  repère  de  MM.  Cross  et  Bell,  sur  la  rive  S.  de  la  rivière 
Ottawa,  au  pied  de  la  ligne  ouverte  du  levé  entre  la  voie  du 
du  chemin  de  fer  et  la  rivière,  et  à  1  mille  à  l'est  de  la  gare 
du  chemin  de  fer  du  P.  C 


Mattawa. 


DXLI. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  le  roc,  dans  une  tranchée,  à  15  pieds  au  N.- 
E.  des  rails  et  à  600  pieds  au  S.-E.  de  la  borne  milliaire  No.  80 
sur  le  route  venant  de  Chalk-River 


District  de  Nipissing. 


500.72 


629.22 


Com- 
pensées. 


532. 


500.53 


629.03 


5014; 


630.00 
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Points  de  repère. 


DLVII. 


DLIII. 


DXLIV. 


Désignation. 


Altitudes. 


Appuyées 
sur  le 
point  + 
94.10 
Lachine, 
rapporté 
au  levé. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  le  roc  d'une  tranchée  peu  profonde,  à  12 
pieds  au  N.  des  rails  et  1930  pieds  à  l'O.  de  la  borne  milliaire 
N°  90  sur  la  route  venant  de  Chalk-River,  sur  la  propriété 
de  M.  Wm.  Hill,  à  l'E.  de  Rutherglen 


RtTHERGLEN. 


756.84 


Par  les 
instru- 
ments 
(De  St.- 
Lambert 

à 
Vaudreuil) 


756.65 


^" 


Tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  verticalement  dans  un  lit 
de  roc,  à  30  pieds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  745  pds  à  l'E. 
de  la  borne  milliaire  N°  100  sur  la  route  venant  de  Chalk- 
River,  et  au  N.  du  lac  Nasbonsing 

Lac  Nasbonsing. 


782.63 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  la  2e  assise  au-dessous  du  couronnement 
de  la  face  N.-O.  et  à  l'extrémité  0.  de  la  culée  S.-E.  du  pont  du 
ch.  de  fer  du  P.-C.  sur  la  petite  rivière  Chippewa,  au  S.-E.  de 

North-Bay 

North-Bav. 


649.86 


782.44 


649.66 


Com- 
pensées. 


757.64 


783.45 


650.71 


7-8  EDOUARD  VII. 


DOCUMENT  PARLEMENTAIRE  No.  19a. 


A.   1908. 


DE    TORONTO    A    NORTH-BAY. 


TABLEAU  SYNOPTIQUE  DES  PRINCIPAUX  POINTS  DE 
REPÈRE  PERMANENTS. 


Plan  de  comparaison  fondamental  arbitraire:  le  niveau  moyen  de  la  mer  sur  l'Atlantique, 

à  New- York. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les         Compensées, 
instruments. 


DCXIII.  Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  une  pierre  de  la  première  assise  au-dessus  du  sol,  côté 
E.  ou  façade  de  l'Hôtel  de  Ville,  rue  James,  Toronto 


296.96 


Toronto. 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


DCXV. 


N°  12 
Alt.  30.17. 


Zéro. 


Zéro. 


Zéro. 


Désignation. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  une  pierre  de  la  1ère  assise  entièrement  au-dessus  du 
sol,  de  la  face  ouest  de  la  4e  pile  de  la  culée  nord  du  pont  en  dessus 
des  rails,  au  pied  de  la  rue  John,  Toronto 


Altitudes. 


Par  les 

instruments. 


Compensées 


Toronto. 


Point  de  repère  établi  par  l'ingénieur  de  la  ville  de  Toronto,  sur  une 
tablette  de  fer  fixée  avec  des  vis  à  une  pierre  de  la  1ère  assise  au- 
dessous  du  couronnement,  de  la  face  est  de  la  culée  nord  du  pont 
de  la  rue  Bathurst 


Toronto. 


V — "~*i 

B.M 

N?I2 

Ele.30J7 

^v-         .S 

Détail  of  iron  plat« 

sfeowing  btnch 


Echelle  à  registre  automatique  du  service  du  canal  maritime  de  la  baie 
Géorgienne  dans  le  pavillon  érigé  sur  le  bord  nord  et  à  environ 
30  pieds  de  l'extrémité  ouest  du  quai  de  la  Reine 


254.33 


275.04 


Port  de  Toronto. 

Echelle  à  registre  automatique  du  service  du  ministère  des  travaux 
publics,  Canada,  établie  dans  une  baraque,  à  environ  60  pieds  de 
l'extrémité  ouest  du  quai  de  la  Reine 


Port  de  Toronto. 

Echelle  à  mire  ascendante  automatique  du  service  des  commissaires 
du  port  de  Toronto,  établie  dans  la  même  baraque  et  à  côté  de 
l'échelle  à  registre  automatique  du  service  du  ministère  des 
travaux  publics. 

Cette  échelle  à  mire  ascendante  porte  une  volige  indépendante,  graduée 
en  décimales  de  pied  et  correspondant  aux  divisions  de  l'échelle  à 
registre  automatique  du  service  du  ministère  des  travaux  pu- 
blics. 

Quai  de  la  Reine 


Port  de  Toronto. 


242.87 


243.28 


245.00 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  bepère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Com- 
pensées. 


Zéro. 


647 


Echelle  simple  à  tige,  fixée  au  parement  sud  du  quai  de  la  Reine, 
environ  200  pieds  de  l'extrémité  ouest  du  quai,  et  les  divisions  de 
cette  échelle  correspondent  à  celles  de  la  volige  indépendante  de 
l'échelle  à  mire  ascendante  automatique  désignée  plus  haut. 

Quai  de  la  Reine 


Port  de  Toronto. 

Croix  gravée  sur  le  dessus  d'une  pierre  du  couronnement  et  à  l'angle 
sud-ouest  de  la  grande  ouverture  arquée  d'un  égout,  à  environ  800 
pieds  au  nord-ouest  de  l'extrémité  ouest,  du  quai  de  la  Reine,  et 
sur  le  rive  nord  de  la  baie  de  Toronto 


243.00 


254.44 


Baie  de  Toronto. 


Railway  Yards 


Elev  2&4-M, 


EtevattôP» 


N°  121 
Alt.  132.42 


Point  de  repère  N°  121  établi  par  l'ingénieur  de  la  ville  de  Toronto  sur 
une  tablette  de  fer  fixée  avec  des  vis  au  bout  ouest  d'une  poutre  en 
fer,  à  environ  2  pieds  au-dessus  du  tablier,  à  l'extrémité  ouest  et 
du  côté  sud  du  pont  de  la  rue  Dundas 


377.08 


Toronto. 


Détail    ofBH 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les        Compensées, 
instruments. 


DCXXI. 


Trait  au  ciseau  gravé  sur  le  tête  d'une   cheville  en  cuivre    scellée 

horizontalement  dans   la   face   nord    du  massif  de    maçonnerie 

supportant  la  colonne  est  du  chevalet  en  fer   de  la  partie  sud 

du  pont  du  chemin  Weston,  en  dessus  des  rails  du  ch.  de  fer  du 

[  P.-C,  immédiatement  à  l'ouest  de  la  gare 


396.63 


ËàlLTORONTO-JUNCTION. 


DCXXII. 


Trait  au  ciseau  gravé  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre  scellée  hori- 
zontalement dans  une  pierre,  à  environ  3  pieds  au-dessus  du  sol, 
sous  la  fenêtre  centrale  et  à  l'extrémité  est  de  la  station  du  ch.  de 
fer  du  P.-C.  à 


407.26 


NORTH-TORONTO. 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


652 


Croix  gravée  sur  le  dessus  d'une  pierre  à  l'angle  sud-est  d'un  caniveau 
construit  en  dessous  du  ch.  de  fer  duP.-C.  qui  va  de  Toronto-Jet. 
à  North-Toronto,  vis-à-vis  le  dépôt  de  marchandises  de  la 
Câlina  OU  Co.,  et  à  18  pieds  à  l'ouest  de  la  croisière  de  la  ligne  du 
Grand-Tronc  qui  mène  à  Barrie  et  à  North-Bay 


Toronto. 


n  n  ri  n  n  n  n  njxojïnan_p_ 


nnnnnniiïïMMro^ 


A/orM  Toronto 


u  -uu  u  'm  'lt  lj  yyvib  U  LOI  U  l- 

n  n  ri  n  n  n  n  n  n  n  n'n  n  'nri'n  h 


jll/o  nronUdU 


LT]u\)?UTJAjifuij"LarU;U  uu  u  u 


DCXXV. 


n3 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  hori- 
zontalement dans  une  pierre  vis-à-vis  le  4e  ressaut  depuis  le  bas, 
dans  le  parement  nord,  du  mur  de  soutènement  .sud,  construit  à 
l'extrémité  est  d'un  conduit  arqué  en  dessous  de  la  ligne  du 
Grand-Tronc,  immédiatement  au  nord  de  la  fabrique  de  la 
Worsted  &  Braid  Co 


Davenport. 


DCXXVII. 


•fx/Ai 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  une  pierre  du  parement  sud  du  mur  de  soutènement 
construit  au  côté  nord  d'un  conduit  couvert,  en  dessous  du  ch.  de 
fer  du  G.-T.,  sur  le  lot  N°  18  de  la  3e  concession  du  canton 
de  York 


Comte  de  York. 


Sechon 

/ookiny  North 


393.87 


432.60 


632.26 


432.60 


632.29 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


DCXXVIII. 


DCXXXI. 


DCXXXIV. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  la  2e  pierre  depuis  l'angle  sud  de  la  1ère  assise  au- 
dessous  du  couronnement,  côté  est  ou  face  antérieure  du  mur  de 
soutènement  construit  à  l'extrémité  ouest  d'un  grand  conduit 
couvert,  en  dessous  du  ch.  de  fer  du  G. -T.,  à  210  pas  au  sud  le  la 
station  de  Thornhill,  et  en  face  de  la  propriété  de  Mme  Teasdales, 
lot   N°   15,  3e  concession,  canton  de  Vaughan 


Comté  de  York. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  une  pierre  du  bout  ouest  d'un  conduit  en  dessous  du  ch. 
de  fer  du  G. -T.,  à  environ  440  pieds  au  nord  de  la  station  de  King- 
City,  lot  N°  5,  4e  concession,  canton  de  King 


King-City. 


ikifl  '    Vzà   -'fcJ 


Uii  „  \tnA    .    \^J        YjJ' 


.m .  i   &5.M..V- -, J — 1 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  une  pierre,  vis-à-vis  le  4e  redan  au-dessus  du  sol,  de  la 
face  sud  de  la  culée  nord  d'un  ponceau  en  dessous  du  ch.  de  fer 
du  G.-T.,  à  environ  150  yards  au  sud  de  la  borne  milliaire  N°  28 
depuis  Toronto,  et  sur  le  lot  N°  14  de  la  1ère  concession,  dans  le 
canton  de  King 


Comté  de  York. 


623.82 


Compensées. 


623. 


947.50 


947.58 


965.64 


965.74 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 

instruments. 


Compensées. 


DCXXXV. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre  scellée  horizontale- 
ment dans  une  pierre  de  l'assise  supérieure  du  fondement;  à    ? 
pieds  de  l'angle  sud  de  l'extrémité  est  d'une  fabrique  de  chaussures 
appartenant  à  Underhill,  Seaman  &  Co 


884.65  883.76- 


AURORA. 


DCXXXIX. 


DCLIIÎ. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  la  2e  pierre  au-dessous  du  couronnement  et  au  côté  est 
de  la  culée  nord  du  pont  du  G.-T.,  sur  le  bras  Newmarket  de  la 
rivière  Holland,  immédiatement  au  nord  du  passage  de  la  rue 
Timothy 


Newmarket. 


777.28 


777.41 


Trait  au  ciseau  sur  le  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  .scellée  horizontale- 
ment dans  une  pierre  de  la  2e  assise  au-dessous  du  couronnement, 
à  l'extrémité  O.  d'un  conduit  en  pierre  couvert  sous  le  ch.  de  fer 
du  G.-T.,  à  1  mille  au  nord  de  Brandford  à  environ  575  pieds  au 
nord  de  la  borne  milliaire  N°  43  depuis  Toronto,  et  sur  le  lot  N" 
,  de  la  8e  concession,  canton  de  West-Gwillimbury 


Comté  de  Simcoe. 


■  $é  a  ^ A v^  #/„  %^'Xh, 


N.\k.< 


.*  1 

i 

l\\, 

1 

mîu 

M 

~l 

s    '-1 

Ko  fc 


726.16 


726.32 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


DCXLVII. 


DCXLIII. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale 
ment  dans  une  pierre  de  la  1ère  assise  au-dessous  du  couronnement 
à  l'ouest  et  près  de  l'angle  sud  d'un  double  conduit,  sous  le  ch.  de 
fer  du  G.-T.,  à  environ  350  pds.  au  nord  de  l'enceinte  de  la  ville 
et  sur  le  lot  N°  21  de  la  1ère  concession,  canton  d'Innisfil.  ... 


Comté  de  Simcoe. 


U          1-1            1-1           l_I            l_l         L_l         "□ d 

v\     i         1                        111            1             lll 

\T1 

i        i  &  i  ; 

\l 

( 

Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  le  bout  du  1er  redan  ou  gradin  au-dessous  du  couronne- 
ment du  mur  de  soutènement  qui  flanque  l'extrémité  est,  côté 
nord,  d'un  conduit  en  pierre  voûté,  sous  le  ch.  de  fer  du  G.-T.,  à 
environ  470  pieds  au  nord  du  passage  Lefroy  et  sur  la  propriété  de 
Henri  Groves,  lot  N°  21,  con.  IV.,  canton  d'Innisfil 


Comté  de  Simcoe. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  une  pierre  de  l'extrémité  ouest  d'un  double  conduit  sous 
le  ch.  de  fer  du  G.-T.,  à  environ  150  yards  au  sud  du  passage 
Craigvale,  et  sur  le  lot  17,  con.  IX.,  canton  d'Innisfil , 


Comté  de  Simcoe. 


4  \*  *fc  # 


747.49 


747.68 


757.50 


866.24 


757.70 


866.47 
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Tableau  synoptique  des  princpaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


DCXLI. 


DCXI. 


Désignation . 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  une  pierre  au-dessous  du  couronnement,  de  la  face  sud- 
est  ou  antérieure  de  la  culée  nord-ouest  du  pont  du  G.-T.,  au  sud- 
ouest  des  rails,  sur  la  petite  rivière  Lover,  canton  d'Innisfil. . . . 

Comté  de  Simcoe. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  le  fondement,  à  1  pied,  80  au-dessus  du  sol  et  à  5  pieds, 
45  à  l'est  de  la  porte  de  l'ouest,  mur  sud  ou  postérieur  de  l'édifice 
du  bureau  de  poste 


Barrie. 


B 


m  nnn     mm   m 


nm   nnn 


-ajT. 


w 


r? 


ïï 


R 


U 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


789.41 


732.18 


Compensée 


789.65 


732 .44 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


DCLVII. 


DCLIX. 


DCLX. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  le  bout  du  1er  redan  au-dessous  du  couronnement  du 
mur  de  soutènement  est,  qui  flanque  l'extrémité  nord  d'un  grand 
conduit  voûté  sous  le  ch.  de  fer  du  G.-T.,  à  environ  500  yards  du 
front  du  lot  N°  32,  con.  IX,  canton  d'Essa 


Comté  de  Simcoe. 


\"k 


[jSrm 

zrrW-hrd    1      1 

|  N 

s] 

1 

> 

h 

~ 

— ( 

û 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  une  pierre  de  la  2e  assise  au-dessous  du  couronnement, 
de  la  face  nord  de  la  culée  est  du  pont  du  G.-T.,  sur  la  rivière 
Nottawasaga 


Angus. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  une  pierre  de  la  2e  assise  au-dessous  du  couronnement 
de  la  face  sud  de  la  culée  est  du  pont  du  G.-T.,  sur  la  rivière  des 
Pins 


Angus. 


732.51 


732.79 


628.83 


621.28 


629.13 


621. 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


DCLXI. 


DCLXII. 


Dégignation. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  une  pierre  de  la  2e  assise  au-dessous  du  couronnement, 
de  la  face  sud-ouest  de  la  culée  nord-ouest  du  pont  du  G.-T.,  sur 
la  rivière  Mad,  Essa 


Comté  de  Simcoe. 


Altitudes. 


Par  les 

instruments. 


Compensées. 


625.52 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  le  bout  du  4e  redan  au-dessous  du  couronnement,  du 
mur  de  soutènement  qui  flanque  l'angle  est  d'un  ponceau  à  triple 
conduit  arqué  sous  le  ch.  de  fer  du  G.-T.,  franchissant  la  petite 
rivière  Coates,  à  300  yards  au  sud-est  de  la  gare  du  G.-T.. . 


New-Lowell. 


».,  ^v,  *y$\i.\& 


625.83 


655.41 


655.73 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


DCLXIV. 


DCLXVI. 


Altitudes. 


Désignation. 


Par  les 
instruments. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  une  pierre  du  parement  est  du  5e  ressaut  ou  gradin  au-j 
dessous  du  couronnement,  mur  sud-est,  au  sud-ouest  des  rails,  d'un1 
conduit  voûté  sous  le  ch  du  G.-T.,  à  237  pieds  au  sud-est  de  lai 
borne  milliaire  No.  85  depuis  Toronto,  et  sur  le  lot  23,  Con.  IL, 
canton  de  Nottawasaga j 

Comté  de  Simcoe. 


Compensées, 


700.05 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale 
ment  dans  une  pierre  de  l'assise  supérieure  de  la  face  ouest  de  la 
culée  sud  du  pont  du  G.-T.  sur  la  rivière  Batteaux.  lot  N°  35  de  la 
6e  concession  du  canton  de  Nottawasaga 


Comté  de  Simcoe. 


685.62 


700.40 


686.00- 
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.81 


DCLXVIII. 


DCLXIX. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre  dans  le  fondement,1 
au-dessous  d'une  fenêtre,  immédiatement  au  sud  de  l'entrée 
principale  de  la  gare  du  G.-T |       590 .  55 

COLLINGWOOD. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  une  pierre  de  la  1ère  assise  au-dessous  du  sol,  du  mur 
sud  de  l'aile  est  de  la  bâtisse  de  la  station  de  la  pompe  de  la 
Collingwood  Ship  Building    Co 


COLLINGWOOD. 


584.79 


590.95 


585.19 


19a— 6 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Altitudes. 


Désignation. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


668* 


Tête  d'une  cheville  de  fer,  enfoncée  verticalement  dans  le  sommet  de; 
la  plinthe  ou  saillie  à  l'angle  nord-est  de  la  bâtisse  de  la  station  de 
la  pompe  de  la  Collingwood  Ship  Building  Co 587 .  40 

COLLINGWOOD. 


EAST    ELEVATION 


DCLXX. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  le  bout  du  2e  redan  ou  gradin  au-dessous  du  sommet,  à 
l'extrémité  sud  du  mur  est  du  ponceau  en  dessous  du  G.-T.,  à  360 
pieds  à  l'est  de  la  borne  milliaire  N°  65  et  à  environ  1  mille  à  l'est 
de  Barrie 


Barrie. 


'*•  'V 


732.57 


587.80 


732.83 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Altitudes. 


Désignation. 


Par  les      '  Compensées, 
instruments. 


DCLXIII. 


i Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale-: 
ment  dans  le  bout  de  2e  redan  au-dessous  du  sommet,  à  l'extrémité 
est  du  mur  est  d'un  conduit  découvert  sous  le  ch.  de  fer  du  G.-T..J 
à  1760  pieds  à  l'est  de  la  borne  milliaire  N°  68  depuis  Toronto,  et 
sur  le  lot  N°  2  de  la  2e  concession  du  canton  d'Oro \ 

Comté  de  Simcoe. 


y\l     \Y       . 


DCLXXVII. 


DCLXXXII. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  une  pierre  de  l'assise  inférieure  de  la  face  ouest  ou 
antérieure  et  près  de  l'extrémité  sud  de  la  culée  est  d'un  caniveau 
découvert,  sous  le  ch.  de  fer  du  G. -T.,  à  1  mille  i  à  l'est  de  la  gare 
d'Oro,  et  sur  le  lot  N°  24,  con.  IX.,  canton   d'Oro 


Comté  de  Simcoe. 


5 

_» —    * n 

Il           II      II 

(    1 

1      1     1       1        1     J            i 

(      1    1 

S        2 

(    1    1 

1       1      1      1           1      \        S     ? 

f    1    1    1 

1     1      1       1       LfirJ       \1 

Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale 
ment  dans  une  pierre,  à  4  pieds  i  de  l'angle  ouest,  de  la  face  sud 
de  l'aile  ouest,  mur  sud  de  la  maison  d'aliénés  d'Orillia 


Maison  d'aliénés  d'Orillia. 


SOUTH    ELEVATION    OF  WC«TC*M  WINO 


789.41 


789.68 


796.24 


796.54 


785.68 


786.02 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


DDLXXXVIII. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  le  fondement  de  la  bâtisse  du  moulin  et  de  l'élévateur 
de  Geo.  Vicks  6=  Sons,  façade  est,  à  3  pieds,  15  de  l'angle  nord,  à 
l'issue  de  la  rue  Tecumseh 


731.05 


Orillia. 


D    D    D    0 


731.40 


m 


œ 


■I^W4-*J 


DCLXXXIX. 


DCXCIII. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  le  front  d'un  rocher,  à  6  pieds,  70  au  nord-est  de  la 
voie  ferrée  du  G.-T.,  à  2105  pieds  au  nord-ouest  de  la  borne 
N°7,cc 


milliaire  138-26,  et  sur  le  lot 


con.  IV.,  canton  d'Orillia-Nord 


686.96 


Comté  de  Simcoe. 


Trait  aufeiseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  le  front  d'un  rocher  sur  l'enclave  du  ch.  de  fer  du  G.-T, 
à  8  pieds,  90  au  nord-est  de  la  voie  et  à  1925  pieds  à  l'est  de  la  borne 
milliaire_145-19,  sur  le  lot  N°  20.  con.  XIV.,  canton  Medonte 

Comté  de  Simcoe. 


632.93 


—   — S^r. ..--AiSL&^s--  -^n*i5p,/* 


687.35 


633.35 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Altitudes. 


Désignation. 


Par  les 

instruments. 


Compensées. 


6S8 


Patte-d'oie  gravée  à  3  pieds,  30  au-dessus  du  sol,  sur  la  face  ouest  de 
la  base  de  la  cheminée  de  la  scierie  de  James  Carter 


586.27 


586.71 


Fesserton. 


Vf 


DCXCIV. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  le  fondement,  à  2  pieds  i  au-dessus  du  sol  et  à  1  pied 
au  nord-est  de  l'angle  nord  de  l'extrémité  nord,  de  la  gare  du  G.-T 

Waubaushene. 


^^Vt'"^'?^ 


593.65 


[594.09 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de   repère  permanents — Suite. 


Points  do  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


DCXCVII. 


DCXCVIII. 


DCC. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  le  fondement  de  la  bâtisse  de  l'établissement  à  force 
motrice  de  la  Victoria  Harbour  Lumber  Co.,  dans  la  façade  et  à  4 
pieds,  60  de  l'angle  nord-est 


Port  de  Victoria.. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale 
ment  dans  une  pierre  de  la  2e  assise  au-dessus  du  sol,  à  l'extrémité 
sud  de  la  face  ouest  de  la  culée  ouest  du  pont  du  G.-T.  sur  le 
rivière  Hog,  à  l'ouest  du  port  de  Victoria 


Port  de  Victoria. 


589.24 


589.73 


587.13 


587.63 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  le  fondement,  à  1  pied,  20  au-dessus  du  pavé  grano- 
litique  au-dessous  de  et  entre  la  4e  et  5e  fenêtre  du  mur  nord,  au 
premier  étage — depuis  la  façade — de  l'auberge  Queen,  côté  sud 
de  la  rue  Bay 


Midland. 


r- 

Ûû 
û 

In      lÊn  n     n 

597.94 


598.50 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


674 


Croix  gravée  sur  le  couronnement  de  l'angle  sud-ouest  de  la  pile  en 
béton  du  pont  en  fer  du  chemin  public  sur  le  Royal  Narrows, 
immédiatement  au  nord  du  tablier  tournant 


Atherley-Junction. 


l**P+ 


R  OYA  L 


Narrows 


E 


DCLXXXVII.  Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  le  pied  et  sur  le  côté  nord  d'un  rocher  en  face  et  à  60 
pieds  à  l'ouest  de  la  voie  principale,  e*  vis-â-vis  la  borne  milliaire 
94-133 


LONGFORD. 


DCCXXV. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  une  pierre  de  la  2e  assise  au-dessous  du  sommet  de  la 
face  est  de  la  culée  nord  du  pont  du  G. -T.  sur  le  bras  est  de  la 
rîvière  Severn,  au  sud  de  Washago 


Washago. 


721.91 


722.26 


729.65 


729.99 


724.09 


724.42 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Altitudes. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Par  les        Compensées, 
instruments. 


DCCXXIII.  Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  une  pierre  de  l'assise  supérieure,  à  l'extrémité  nord  du 
pont  du  G.-T.  sur  le  bras  ouest  de  la  rivière  Severn,  sur  le  lot  N° 
10,  con.  XV.,  canton  d'Orillia-Nord 


Comté  de  Simcoe. 


729.15 


DCCXIX. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  la  2e  assise  au-dessous  du  sommet  de  la  face  sud  de  la 
culée  nord,  au  côté  ouest  de  la  voie  ferrée,  du  pont  du  G.-T.  sur  la 
rivière  Kashabagamog,  sur  le  lot  N°  21,  con.  VI.,  canton  de 
Morrison | 


715.74 


DCCXII. 


Morrison. 


Tête  d'une  cheville  en  cuivre  enfoncée  verticalement  dans  le  roc  au 
quai  de  Mickle,  Dyment  &  Ce,  à  225  pieds  près  (voie  de  l'eau, 
aérienne)  à  l'ouest  du  bout  du  débarcadère  du  G.-T.,  au  lac 
Muskoka 


Gravenhurst. 


MusKoKa  LaKe 


MicKle.    H  Dyment*  Co 
Whar|f 


N» 


746.03 


729.4; 


716.05 


746.32 


ii  CANAL  MARITIME  DE  LA  BAIE  GEORGIENNE. 

DOCUMENT  PARLEMENTAIRE  No.  19a. 


89 


Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


DCCVI. 


692 


DCCXXXIV. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  la  3e  assise  au-dessous  du  couronnement,  de  la  face 
nord,  à  l'extrémité  est,  de  la  culée  sud  du  pont  du  G. -T.  sur  le 
bras  sud  le  la  rivière  Muskoka,  lot  N°  2,  con.  XIII,  canton  de 
Draper 


Draper. 


Croix  gravée  sur  le  couronnement  du  mur  d'appui,  au  côté  sud  de  la 
culée  ouest  du  pont  en  acier  sur  la  rivière  Muskoka  (87  pieds  à 


l'est  de  la  voie)  à  l'issue  de  la  rue  Thomas. 


Bracebridge. 


Nonhr    Branch    of 


Thomas  Sr.   Bridge 


Jlo»  Muskoka    Rive^ 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale 
ment  dans  le  front  ouest  d'un  rocher  à  8  pds.,  70  à  l'est  de  la 
voie  ferrée  et  à  140  pieds  au  nord  du  centre  de  la  croisière,  à 
gare  d'Utterson 


Utterson. 


797.01 


797.29 


807.78 


1,037.57 


808.05 


1,037.80 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


DCCXI. 


DCCXLII. 


DCCLXXI. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  la  deuxième  assise  au-dessous  du  sommet,  à  l'extrémité 
sud  de  la  face  ouest  de  la  culée  sud  du  pont  du  G. -T.  sur  le  détroit 
(Narrmvs)  entre  les  lacs  Vernon  et  Fairy,  à  Huntsville 


Huntsville. 


llWQWfêgii, 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  fer,  scellée  horizontalement 
dans  la  4e  assise  au-dessous  du  sommet,  à  l'extrémité  sud  de  la 
face  est  de  la  culée  sud  du  pont  du  G.-T.  sur  la  rivière  Big-East, 
canton  de  Chaff ey 


Chaffey. 


JTrait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  un  rocher  à  6  pieds,  80  à  l'est  de  la  voie  ferrée,  à  155 
pieds  au  nord  du  sémaphore  et  à  65  pieds  au  nord  de  la  croisière. . 

SCOTIA-  JUNCTION. 


W+  ^/u.  V*» 


964.71 


954.10 


964.92 


954.30 


1,082.82 


1,082.99 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — -Suite. 


DCCLXVII. 


DCCLXII. 


DCCLV. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  la  4e  assise  au-dessous  du  couronnement,  face  est  de 
la  culée  nord  du  pont  du  G. -T.  sur  le  bras  sud  de  la  rivière  Mag- 


netewan . 


Katrine. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuire,  scellée  horizontale- 
ment dans  la  fie  assise  au-dessous  su  couronnement,  à  l'extrémité 
nord  de  la  face  ouest  de  la  culée  nord  du  pont  du  G.-T.  sur  la 
rivière  Magnetewan 


Burk's-Falls. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  le  front  d'un  rocher,  à  18  pieds,  20  à  l'ouest  de  la  voie 
ferrée  et  à  935  pieds  au  nord  de  la  borne  milliaire  46-181 

SfNDRIDGE. 


Wr~'^\ 


^sr-r; 


981.23 


978.57 


981.39 


978.71 


1,094.57 


.094.69 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


DCCLI. 


Désignation. 


DCCL. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  un  rocher,  à  8  pieds,  25  à  Touest  de  la  voie  ferrée  et  à 
189  pieds  au  nord  du  premier  sémaphore  établi  au  nord  de  la  gare 

South-River. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


1,156.75 


1,156.85 


■4*|  k 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre  enfoncée  verticale- 
ment dans  l'extrémité  nord  du  couronnement  du  mur  d'appui,  au 
côté  est  de  la  culée  nord  du  pont  du  G. -T.  sur  la  rivière  South.  .  .  . 

SOUTH-RIVER. 


723 


jCTm; 


,152.95 


Croix  gravée  sur  l'angle  sud-ouest  de  la  plaque  en  acier  de  la  base  en 
béton  delà  première  colonne,  depuis  la  face  sud,  du  réservoir,  à9 
pieds,  20  à  l'est  de  la  voie  ferrée  et  à  50  pieds,  40  au  nord-est  de  la 
borne    milliaire    200-27 


Trout-Creek. 


1.153.05 


1,027.30 


1,027.37 


rLrl n  n 


B.M.723 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


DCCLXXXI. 


DCCLXXXVIII 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 

instruments. 


Compensées. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  la  3e    assise  au-dessous  du  couronnement,  de  la  face  est 


de  la  culée  sud  du  pont  du  G.-R.  sur  le  ruisseau  McGuines. 


Powassan. 


Détail  of 
East  Face  of 

Nortln    Abutment 


852.21 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  la  4e  assise  au-dessous  du  couronnement,  de  la  face  est 
J2i  de  la  culée  sud  du  pont  du  G.-T.,  sur  le  ruisseau  Wistawasing . . 

Powassan. 


739.51 


852.26 


739.54 


fflHflfl 


DCCXCI. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  un  rocher,  à  8  pieds,  95  à  l'ouest  de  la  voie  ferrée,  et  à 
129  pieds  au  nord-ouest  du  sémaphore  établi  au  sud  de  la  gare. . 

Callender. 


~LJ~ 


TJ 


T3 \3~ 


675.88 


675.90 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère   permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


DCCXIV. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  la  3e  assise  au-dessous  du  couronnement,  du  parement 
est  de  la  culée  sud  du  pont  du  G. -T.  sur  la  rivière  à  la  Vase.  .  .  . 


673.16 


673.17 


NlPISSING-JUNCTION. 


DXLIV. 


Trait  au  ciseau  sur  la  tête  d'nne  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale 
ment  dans  la  2e  assise  au-dessous  du  sommet  de  l'extrémité  ouest 
de  la  culée  sud  du  pont  franchissant  la  petite  rivière  Chippewa 

Angle  rentrant  du  couronnement  du  4e  redan,  à  l'extrémité  ouest  de  la 
culée  sud  du  pont  franchissant  la  petite  rivière  Chippewa. .  . 


650.71 
646.06 


650.71 
646. 06- 


North-Bay. 


DCCXCVI. 


Trait  au  ciseau  sui  la  tête  d'une  cheville  en  cuivre,  scellée  horizontale- 
ment dans  une  pierre  de  taille  de  la  façade  est  de  la  gare 


663.19 


863.19 


North-Bay. 


7-8  EDOUARD  VII., 


DOCUMENT  PARLEMENTAIRE  No.  19a. 


A.  1908 


DE    ROUSES'-POINT    A    MONTREAL, 


DE  ROUSES'-POINT  À  MONTREAL,  VIA  LACOLLE-JUNCTION,  HOWICK-JUNCTION, 
VALLEYFIELD,  COTEAU-JUNCTION  ET  LACHINE. 


TABLEAU  SYNOPTIQUE  DES  PRINCIPAUX  POINTS  DE  REPÈRE  PERMANENTS. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Co  mpensées. 


B.M.- 


DCCXX. 


4  gravé  sur  le  dessus  de  la  plinthe  en  pierre,  à  1  pied,  %  au-dessus  du 
sol  et  à  l'angle  nord  de  l'édifice  Chapman,  qu'occupent  Wallace& 
Rosemycr 


107.96  107.96 


Rouses'-Point,  N.-Y. 


1 


11 
Ë 


ÎL 


S. 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  troisième  assise  au- 
dessous  du  couronnement,  à  l'extrémité  est  du  parement  nord 
d'un  petit  conduit,  du  côté  nord  de  la  voie  ferrée 


LacolleIiP.Q. 


161.84  161.89 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents— Swi/e. 


DCCCXXVII. 


DCCCXXXII. 


DCCCXXXIV. 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  2e  assise  au-dessous 

du  couronnement,  à  l'extrémité  ouest  du  parement  nord  d'un  petit 

il      conduit,  à  480  pieds  à  l'ouest  de  la  borne  milliaire  N°  17 


Henrysburg,  P.Q. 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  le  centre  d'une  pierre 
du  couronnement  d'un  petit  conduit,  côté  sud  de  la  voie  ferrée  et 
à  162  pieds  à  l'ouest  de  la  borne  milliaire  N°  22 


Johnson's,  P.Q. 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  un  rocher,  à  9  pieds 
au  sud  de  la  voie  ferrée  et  à  81  pieds  à  l'ouest  de  la  borne  milliaire 
N°  26 


HOI.TON,    P.Q. 


223.53 


223.61 


179.84 


179.95 


195.08 


195.21 
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Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 

instruments. 


Compensées. 


DCCCXXXVIII  Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  2e  assise  au-dessous 
du  couronnement  du  parement  sud  de  la  culée  est  du  pont  du 
G.-T.  franchissant  la  petite  rivière  Norton 

Aubrey,  P.Q. 


uni 


m 


il  il  I  il  ii  o 


ii  ii  ii  ii  t  u  Li 


ftfl: 


DCCCXIV. 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  3e  assise  au-dessous 
du  couronnement  du  parement  ouest,  à  l'extrémité  nord  de  la  culée 
nord  du  pont  du  G.-T.  franchissant  la  rivière  Châteauguay  . . 

Saint-Louis,  P.Q. 


DCCCXI. 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  1ère  assise  au- 
dessous  du  couronnement  du  parement  nord  de  la  pile  est,  rive 
est,  du  pont  du  G.-T.  franchissant  la  rivière  St-Louis 


St-Louis,  P.Q. 

T    Rv        al         St.  Louis 


19a- 


138.00 


129.25 


129.08 


138.16. 


129.45 


129.31 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


729 


Désignation. 


DCCCVIII.         Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  l'assise  inférieure  du 
parement  sud  de  l'ouverture  d'un  égout,  côté  nord  du  canal  de 


Beauharnois,  à  1  mille  \  à  l'est  de  l'écluse  N°  1 
Valleyfield,  P. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Croix  gravée  sur  une  bride,  à  6  pouces  du  poteau  de  tourillon  du 
vantail  nord  de  la  porte  d'amont  de  l'écluse  N°  14  du  canal  de 
Beauharnois ' 

Valleyfield,  P.Q. 


BEauhafnois 

CANAL    LOCK    I* 


•  -  *i  - 

e  t 

ta   'h.     m 

Ry-        t-o      Cotes 

u 

\]l 

1 

i  i  i  ij^y 

.    .T 
1 

; ccc> 

1.  - 1. .  I_../ 

1    1  \f 

\ 

c   7 

xyfi 

143.44 


Compensées. 


143.71 


154.29 


154.57 


CCCCXXVII1.  Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  le  fondement  du  pare- 
ment est  de  la  culée  nord  du  passage  en  dessous  du  chemin  lon-| 
géant  le  côté  nord  du  canal  de  Soulanges 160.85 

SOULAXGES,    P.Q. 


161.1 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les        Compensées, 
instruments. 


Couronnement 
S.-O. 


Couronnement,  canal  de  Soulanges,  à  6  pouces  du  poteau  de  tourillon 
du  vantail  sud  de  la  porte  d'amont 


157.99 


Soulanges,  P.O. 


SOULANGE   CANAL 


547 


Cheville  en  fer  enfoncée  horizontalement  dans  l'angle  sud-ouest  du 
parement  nord  de  la  culée  sud  du  passage  du  G.-T.  en  dessous  du 
chemin  longeant  le  côté  sud  du  canal  de  Soulanges 


Soulanges,  P.Q. 


G.  T.  Ry      From     Coteau 


160.99 


159.30 


161.30 
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Tableau  synoptique,  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


DCCCLXIV. 


DCCCLXIII. 


DCCCLX. 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  l'assise  supérieure  du 
parement  ouest  à  l'extrémité  d'aval  de  la  culée  est  du  pont  du 
G.-T.  franchissant  la  rivière  Delisle 


Coteau,  P.Q. 


B 

3 


W 


J7 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  2e  assise  au-dessous 
du  couronnement,  au  centre  du  parement  d'amont  de  la  culée 
ouest  du  pont  du  G.-T.  franchissant  la  rivière  Rouge 


Rivière-Rouge,  P.Q. 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  pierre  inférieure  du 
parement  sud  du  1er  redan  du  mur  de  soutien  d'un  ponceau  en 
longerons,  à  784  pieds  à  l'ouest  de  la  borne  milliaire  marquant  31 
miles,  §  depuis  Montréal 


St-Dominique,  P.Q. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


158.83 


157.74 


Compensées. 


159.14 


158.05 


149.59 


149.91 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


DCCCLIX. 


ccccxv. 


CCCCXII. 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  3e  assise  au-dessous 
du  sommet,  extrémité  ouest  du  parement  nord  d'un  conduit  du 
G.-T.,  à  193  pieds  à  l'est  de  la  borne  milliaire  marquant  26  milles 
£  depuis  Montréal 


Cedars,  P.Q. 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  le  parement  ouest  de 
l'assise  supérieure,  extrémité  sud  de  la  culée  ouest  du  pont  du 
G.-T.  franchissant  la  rivière  Ottawa 


f 


Vaudreuil,  P.Q. 


X  n  a 


-I.   ■  Hl-U-M. 


Ballast 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  2e  assise  au-dessous 
du  sommet,  extrémité  ouest  du  parement  nord  de  la  culée  ouest 
du  pont  du  G.-T.  franchissant  le  chenal  entre  l'isle  Perrot  et 
Vaudreuil 


Isle-Perrot,  P.Q. 


6TRv.  Westboond 


— ifcr — — — tt  1    itaV" 


&* 


118.77 


119.10 


92.01 


88.61 


92.33 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 

instruments. 


Compensées. 


DCCCLIII. 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  3e  assise  au-dessous 
du  couronnement,  extrémité  est  du  parement  sud  d'un  conduit 
arqué  du  ch.  de  kfer  du  P.-C,  vis-à-vis  la  borne  milliaire  N°  17 


sur  la  voie  du  G.-T. 


Beaurepaire,  P.Q. 


DCCCLI. 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  3e  assise  au-dessous 
de  la  partie  supérieure,  extrémité  est  du  parement  nord  d'un  con- 
duit>du  G.-T.,  à  745  pieds  au  sud  de  la  borne  milliaire  N°  15. . 

Beaconsfield,  P.Q. 


^C 


CCCCI. 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  2e  assise  au-dessus 
du  fondement,  extrémité  sud  du  mur  de  soutènement  du  conduit 
arqué  du  G.-T.,  au  côté  sud  delà  voie  ferrée  et  à 220  pieds  à  l'ouest 
de  la  gare  de  Valois , 


Valois,  P.Q. 


83.66 


83.98 


96.62 


96.93 


73.86 


74.16 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


CCCXCVIII.  Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  1ère  pierre  de  taille 
au-dessus  du  sol,  à  1  pied  de  l'extrémité  postérieure  du  mur  ouest 
de  l'église  c.r.  de  Dorval 


CCCXCVI. 


Dorval,  P.Q. 


Alt  itudes. 


Par  les 
instruments. 


93.55 


MM! 


Compensées. 


93.85 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  1ère  pierre  de 
taille  au-dessus  du  sol,  à  l'angle  sud-est  d'une  maison  en  pierre  à 
deux  logis,  la  deuxième  à  l'ouest  de  la  34e  avenue,  sur  le  chemin 
de  Lachine 


Lachine-Wharf,  P.Q. 


79.20 


79.49 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


DLXXXI. 


CCCXCIII. 


DCCCXLV. 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  2e  assise  au-dessus 
du  sol  du  parement  ouest  d'une  pile  du  pont  tournant  du  ch.  de 
fer  du  P.C.  franchissant  le  canal  de  Lachine,  à  15  pieds  au  sud  de 
la  berge 


Lachine,  P.Q. 


C.frR.  fhcm 


SteasuL 


niTT» 


.'l'i'.'i1 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  2e  assise  au-dessus 
du  sol  du  parement  sud-ouest  de  la  première  pile  (rive  de  Lachine) 
du  pont  du  ch.  de  fer  du  P.-C.  franchissant  le  fleuve  Saint-Laurent 

Lachine,  P.Q. 


c.F.Wy.  Lachine  to  C«ughn«w»£a 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  le  fondement,  au- 

g^  dessous  du  pignon  sud  et  à  18  pouces  de  la  façade  du  cottage  en 

brique  de  John  Duffy,  à  18  pieds,  70  au  nord  de  la  voie  ferrée, 

côté  est  de  la  rue  Phillippe 


Saint-Henri,  P.Q. 


74.53 


93.85 


63.86 


74.81 


94.13 


64.12 
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Tableau  synoptique  des  principaux  points  de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


DCCCXLVI.  I  Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  2e  assise  au-dessus- 
du  sol,  à  14  pieds,  85  de  l'extrémité  est  de  la  façade  en  pierre  de' 
l'église  c.r.  de  Ste-Cunégonde I         55. 54 


DCCCXLVII. 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  la  2e  assise  au-dessus 
du  sol,  à  6  pieds,  60  de  l'extrémité  ouest  de  la  façade  nord  de 
la  gare  des  marchandises  la  plus  rapproché  des  rails,  du  ch.  de 
fer  du  P.-C,  au  passage  de  la  rue  de  la  Montagne 

Montréal,  P.Q. 


fiiin  i  Mit)    1 1 1 1 1 1    i  i  1 1 1 
uni'  1 1  m 1 1  m  m  1 1    t  i  i  n 


iei 


m 


We«t  End  S«cti< 


âff 


DC. 


Cheville  en  cuivre  scellée  horizontalement  dans  le  parement  sud,  à 
l'extrémité  ouest,  du  parapet,  culée  du  pont  Curran  franchissant 
le  canal  de  Lachine,  rue  Wellington 

Montréal,  P.Q. 


65.80 


46.69 


46.95 


54.66 


54.90 
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Altitude  du  buse  de  la  vieille  écluse  N°  1,  canal  de  Lachine,  Montréal,  établie  d'après  les  différences  d'altitude  de 
certains  points  de  repère  relevant  du  nivellement  d'ensemble  de  l'ordre  d'opérations  du  ministère  des  Travaux 
publics    (Steckel)  et  de  celui  du  canal  maritime  de  la  baie  Géorgienne  (St-Laurent). 


Points  de  repère* 

Steckel. 

St-Laurent.     |      Différence. 

Angle  S.-E.,  édifice  de  la  douane,  Montréal 

Angle  S.-E.,  bâtisse  de  l'entrepôt,  Montréal 

Parement  S.-O.,  culée,  pont  du  ch.  de  fer  du  P.-C,  Lachine 

55.1614 
55.0998 
99.9894 

88.9787 

49.03                    6.1314 
48.98                    6.1198 
93.85                    8.1394 
82.87                     6.1087 

B.M.  CXLI.,  St-Lambert 

55.54                                                      6.1600 

C 

47.4196 

41.27                     6.1496 

M 

36.8089 
6.1348 

11.54 

Différence  d'altitudes  des  plans  de  comparaison  (Steckel-St-Laurent) 



6.13 



Altitude  du  buse,  vielle  écluse  N°  1  (St-Laurent) 

5.41 
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NIVELLEMENT    DE    PRECISION 


DE  ROUSES'-POINT  A  CORNWALL  VIA  ST-JEAN,  LE  PONT  VICTORIA,  LACHINE, 
VAUDREUIL  ET  COTEAU-LANDING. 


INSCRIPTION    INTEGRALE     ET    ALTITUDES   DES   POINTS   DE   REPERE    PERMANENTS;    PLAN   DE  COMPA- 
RAISON FONDAMENTAL  ARBITRAIRE:  LE  NIVEAU  MOYEN  DE  LA  MER  SUR  L'ATLANTIQUE, 

A   NEW- YORK. 


Altitudes. 


Points  de  Repère. 


Désignation. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


DCI. 

639 

P.-R.  "A. 
P.-R.  "A. 

P.-R.  "A. 

P.-R.  "A. 

DCII. 


DCIII. 
640 
641 

DCIY. 
IX. 


DCV. 
DCVI. 


642 
VIII. 

DCXIII. 
P.-R.  "B.' 
P.-R.  "B.' 
P.-R.   "B.' 

DCXVU. 
643 


644 


A  20  pieds,  60  de  l'angle  N.-E.  de  l'édifice  Chapman,  Rouses' 
Point,  N.-Y 

Coussinet  du  ch.  de  fer  D.  &  H.,  au  passage  de  la  rue  Chapman, 
à  Rouses'-Point 

Coussinet  de  chemin  de  fer  D.  &  H.,  rue  Spratt 

Coussinet  du  ch.  de  fer  D.  &  H.,  gare  de  Rouses'-Point 

Angle  N.-E.j,  gare  du  ch.  de  fer  D.  &.  H.,  Rouses'-Point 

Coussinet  ch.  de  fer  D.  &  H.,  croisière  du  ch.  de  fer  de  Rutland 
-f  roche  sur  la  frontière  Canada-E.-U.A  j 

Coussinet,  ch.  de  fer  D.  &  H.,  frontière  Canada-E.-U.A j 

Sommet  de  calotte  en  bronze  du  puits-repère  "A"  sur  la  frontière! 

Concavité  dans  calotte  en  bronze  du  puits-repère  "A,"  sur  la 
frontière j 

Bout  supérieur  du  tube  intérieur  du  puits-repère  "A,"  sur  laj 
frontière 

Bout  supérieur  du  tube  extérieur  du  puits-repère  "A,"  sur  la1 
frontière 

Parement  de  la  culée  d'un  conduit  du  G. -T.,  Lacolle,  P.Q 

Coussinet  du  G. -T.,  centre  d'un  conduit  du  G. -T.,  lacolle 

Coussinet  du  G. -T.,  au  passage  à  niveau,  Lacolle 

Coussinet  du  G. -T.,  à  la  croisière  de  la  ligne  secondaire  à  Ottawa 

Coussinet  du  G. -T.,  au  passage  à  niveau,  Lacolle,  P.Q 

Coussinet  du  G. -T.,  ancienne  gare  du  G. -T..  Lacolle,  P.Q 

Coussinet  du  G. -T.,  centre  du  pont  franchissant  la  rivière  Lacolle 

Extrémité  O.  de  la  culée  N.  du  pont  franchissant  la  rivière 
Lacolle 

fà  l'extrémité  O.  de  la  culée  N.  du  pont  franchissant  la  rivière 

Lacolle I 

-f  à  l'extrémité   O.   de  la  culée  N.  du  pont  franchissant  la  rivière' 

Lacolle 

Coussinet  du  G. -T.,  au  passage  d'un  chemin,  Lacolle,  P.Q. 
Coussinet  du  G. -T.,  au  passage  d'un  chemin,  Lacolle,  P.Q 
Coussinet  du  G. -T.,  au  passage  d'un  chemin,  Lacolle,  P.Q 
A  l'extrémité    E.  de  la  culée  N.  d'un  conduit  du  G. -T.,  Lacolle 
Coussinet  du  G. -T.,  centre  d'un  conduit  du  G. -T.,  Lacolle 
Coussinet  du  G. -T.  au  puits-barrière  du  passage  à  niveau,  Lacolle 

Angle  N.-E.  de  la  maison  de  L.  Goudreau,  Lacolle 

Coussinet  du  G. -T.  au  passage  à  niveau,  Stottsville,  P.Q 

Coussinet  du  G. -T.,  gare  de  St-Valentin  de  Stottsville 

Mur  est  de  l'église  c.r.  de  Stottsville 

Extrémité  E.  de  la  culée  S.  d'un  ponceau  du  G.-T.,  Stottsville. . 

Coussinet  du  G.-T.,  centre  d'un  conduit  ou  ponceau  du  G.-T., 

Stottsville 

à  l'angle  S.-E.  d'un  conduit  ou  ponceau  du  G.-T.,  Stottsville. . 
Façade  S.  au-dessous  du  pignon  de  la  maison  de  C.  Boudreault, 

St-Paul 

Façade  de  l'église  c.r.  de  St-Paul  de  l'Ile-aux-Noix 

Sommet  de  calotte  en  bronze  du  puits-repère  "B.,"  St-Paul.  .  .  . 
Concavité  dans  calotte  en  bronze  du  puits-repère  "B,."  St-Paul 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  d'un  chemin,  Stottsville 

Angle  S.-E.  d'un  conduit  arqué  du  G.-T.,  Stottsville 

-à  l'angle  S.-E.  d'un  conduit  arqué  du  G.-T 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  d'un  chemin,  Stottsville 

Coussinet  du  G.-T.,  à  la  gare  de  Girard 

Coussinet  du  G.-T.  sur  la  voie  de  passage  à  la  gare  de  Girard.  .  j 
Sur  une  roche,  à  24  pieds  à  l'est  de  la  voie  ferrée,  juste  en  face  del 

!a  maison  de  Girard I 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  à  niveau 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Grande-Ligne. .  .  : , 

Coussinet  du  G.-T.  sur  la  voie  de  passage  de  Grande-Ligne.  ...  I 

107 


107. 


93.56 
101.55 


129.92 
132.17 


107.96 


129.25 

129.25 

123.15 

123.15 

122.48 

122.48 

123.75 

123.76 

120.31 

120.31 

113.39 

113.41 

116.37 

116.39 

93.60 

93.63. 

93 . 59- 
101 . 59 


102.68 

102 . 72 

109.28 

109.31. 

113.57 

113.59 

117.33 

117.35 

130.42 

130.45 

131.12 

131.15 

131.99 

132.02 

131.84 

131.87 

129.95 
132.20' 


132.06. 

132.09 

134.64 

143.67 

145.88 

145.92 

141.07 

141.11 

137.06 

137.10 

139.51 

139.55 

139.26 

139.30 

128.61 

128.65 

161.74 

161.79- 

150.06 

150.12 

157.44 

157.50 

146.41 

146.47 

149.85 

149.91 

145.79 

145.85 

105.80 

105.87 

109.54 

109.61 

97.04 

97.11 

149.09 

149.17 

144.81 

144.90 

141.72 

141.81 

141.58 

141.67' 
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e^Rouses'-Point  À  Corn  WALL,  ETC. — INSCRIPTION   intégrale  et  altitudes  des  points 
de  repère  permanents — Suite. 


| 

Désignation. 

Altitudes. 

Points  de  repère. 

Par  les 
instruments. 

Compensées 

DCVIII. 

141.74 
141.69 

107.58 
117.81 

110.76 
119.28 
124.58 
104.66 
107.57 
105.11 
123.73 
101.76 
101.74 
120.63 
120.20 

116.80 
96.45 
106.27 
121.57 
117.38 
110.48 
116.36 
113.97 

114.63 

107.37 
131.90 

120.73 

120.67 
126.80 

123.23 

118.38 
116.87 
116.76 

116.17 

110.37 

120.22 

109.10 

104.13 
94.10 
77.03 

54.26 

49.38 

51.19 

44.29 

51.48 
48.82 

53.11 
59.05 

60.41 

62.29 

58.15 
61.75 

58.36 
62.17 

61.22 

141  83 

DCIX. 
VI. 

Façade  en  pierre  de  l'église  c.r.  de  St-Blaise  de  Grande-Ligne.  . 
Façade  O.,  au-dessous  du  pignon,  maison  de  M.  Robert,  à  l'issue 

141.78 
107  68 

VA. 

117  93 

IV. 

Façade  N.  au-dessous  du  pignon  de  la  maison  de  F.  Pinsonneault, 
vSt-Jean 

110  89 

DCX. 
DCXI. 

Angle  N.-E.  d'un  conduit  ou  ponceau  du  G.-T.,  St.  Jean 

Coussinet  du  G.-T.,  au  centre  d'un  ponceau,  St-Jean 

119.40 
124.70 
104.78 

Coussinet  du  G.-T.  centre  d'un  conduit  ou  ponceau  St-Jean. . 

107.69 
105.23 

DCXI1. 
P.-R.  "C." 

Côté  nord  du  radier  d'un  réservoir  du  G.-T.,  St-Jean 

Sommet  de  calotte  en  bronze  du  puits-repère  "C."  St-Jean 

Concavité  dans  calotte  en  bronze  du  puits-repère  "C" 

123.85 
101.89 
101.87 
120  75 

120.32 

III. 

Façade  S.  au-dessous  du  pignon  de  la  maison  de  Montgomery, 
St-Jean 

116.92 

DXCVII. 

96 .  59 

I. 

106.41 

633 

+sur  le  pavé  granolitique  à  l'extrémité  N.-O.  de  la  gare  du  G.-T 

121.69 
117.51 

110.61 

116.50 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  croisière  du  en.  de  fer  du  P.-C,  St-Jean 
Coussinet  du  G.-T.  centre  d'un  ponceau  à  423  pds  au  nord  de  la 

114.10 
114.76 

DXCVI. 

A  l'extrémité  E.  du  parement  S.  d'un  ponceau  à  423  pds  au  N. 

107.50 

Coussinet  au  passage  à  400  pds  au  N.  de  la  borne  milliaire  24£ 
Coussinet,  centre  d'un    ponceau  à  575  pds  au  N.  de  la  borne 

132.04 
126.88 

DXCV. 

A  l'extrémité  S.  de  la  culée  N.  d'un  ponceau  à  575  pds  au  N.  de 

120.82 

Coussinet  au  passage  à  625  pds  au  N.  de  la  borne  milliaire  22. . 
Coussinet,  centre  d'un  ponceau  à  565  pds  au-dessus  de  la  borne 

126.95 
123.38 

DXCIV. 

Extrémité  O.  du  parement  N.  d'un  ponceau  à  565  pds  au  S.  de 

118.53 

117.03 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  voie  de  passage  de  la  gare  de  Lacadie.. 
Coussinet  du  G.-T.,  centre  d'un  pont  franchissant  la  rivière 

116.92 
116.33 

Extrémité  O.  de  la  culée  N.  du  pont  franchissant  la  rivière 

110.53 

Coussinet  du  G.-T.,  passage  à 445  pds  au  S.  de  la  borne  milliaire 
19£ 

120.38 

Coussinet  du  G.-T.,  ponceau  à 280  pds  au  N.  de  la  borne  milliaire 
17^ 

109 . 27 

DXCII. 

Extrémité  E.  du  parement  S.,  ponceau,  à  280  pds  au  N.  de  la 

104.30 

94.27 

Coussinet,  passage,  à  1,000  pds  au  N.  de  la  borne  milliaire  16  .  . 
Coussinet,  centre  d'un  ponceau,  à  875  pds  au  S.  de  la  borne 

77.21 
54.45 

DXCI. 

Extrémité  E.  du  parement  S.,  ponceau,  à  875  pds  de  la  borne 

49.57 

Coussinet  du  G.-T.,  centre  d'un  ponceau  à  216  pds  au  N.  de  la 

51.38 

DXC. 

Extrémité  O.  de  la  culée  N.  d'un  ponceau,  à  216  pds  au  N.  de  la 

44.48 

Coussinet,  centre  d'un  ponceau,  à  1570  pds  au  N.  de  la  borne 

51.68 

DLXXXIX. 

Culée  E.  d'un  ponceau,  à  1570  pds  au  N.  delà  borne  milliaire  13 
Coussinet  du  G.-T.,    passage,  à   1335  pds  au  S.  de  la  borne 

49.02 
53.31 

59.25 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  à  1320  pds  à  l'E.  de  la  borne  mil- 

60.61 

Coussinet   du    G.-T.     en    face    du    point    de    repère    B.M. 
DLXXXVIII,  Brosseau 

62.50 

DLXXXVIII. 

Extrémité  E.  du  parement  S.  d'un  ponceau,  à  1125  pds  au  N.  de 

58.36 

DLXXXVII. 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  B.M.  DLXXXVII 
Extrémité  O.  du  parement  S.  d'un  ponceau  à  270  pds  au  S.  de  la 

61.96 
58.57 

632 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  632,  St-Lambert 

+sur  une  roche,  à  17  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  100  pds  de 

la  borne  milliaire  8 

62.39 
61.44 
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De  Rouses'-Point  à  Cornwall,  etc. — INSCRIPTION  intégrale  et  altitudes  des  points 

DE    REPERE    PERMANENTS — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


DLXXXVI. 


CXLI. 
631 

DLXXXXV 

630 
L. 

M. 

N. 
O. 
638 

637 

638 

635 

DLXXXIV. 


DC. 

634 

DCXIX. 

DXCVI1I. 

DLXXXIII. 

629 
DLXXXÏI. 

628 

627 

626 

625 

DLXXXI. 


CCCXCIII. 


535 

536 
CCCXCIV. 
CCCXCV. 

536* 

536f 

CCCXCVI. 

CCCXCVII. 

537 

CCCXCVIII. 
538 

CCCXCIX. 
CCCC. 


CCCCI. 

CCCCII. 

539 

ccccnr. 
cccciv. 
ccccv. 
ccccvi. 

CCCCVII. 
CCCCVIII. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Coussinet  du  G. -T.,  centre  du  passage  de  la  rue  Victoria.  . . 

Culée  O.  du  passage  du  G. -T.,  rue  Victoria 

Coussinet  du  G. -T.  à  la  gare  St-Lambert 

Coussinet  du  G. -T.,  centre  du  passage  en  dessus  du  chemin  de 

Laprairie 

Mur  O.  du  passage  du  chemin  de  Laprairie  en  dessous  du  G.-T. 
r  Radier  en  pierre  d'une  arche  en  acier  du  pont  Victoria,  côté  de 

St-Lambert 

Radier  en  pierre  d'une  arche  en  acier  du  pont  Victoria,  côté  de 

St-Lambert 

Pierre  sud,  1ère  arche  en  acier,  entrée  du  pont  Victoria 

Extrémité  S.  du  parement  E.  du  passage  en  dessous,  au  débar- 
cadère de  Longueuil 

Extrémité  S.  du  parement  E.  du  passage  en  dessous  de  la  rue 

Beaudry 

Angle  S.-E.  de  l'édifice  de  la  douane,  Montréal 

Façade  de  la  bàtisse^de  l'entrepôt,  Montréal 

;  Couronnement  du  bajoyer  E.  de  la  vieille  écluse,  canal  de 

Lachine 

Couronnement  du  bajoyer  E.  de  la  nouvelle  écluse  du  canal  de 

Lachine 

f  Couronnement  du  mur  sud  du  bassin  de  Windmill-Point 

-Couronnement  du    mur  sud  du  bassin  de  Windmill-Point 

Pierre  sud,  première  arche  en  acier,  entrée  du  pont  Victoria  . . 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  St-Charles,  Montréal 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Herbernia,  Montréal.  . 
Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Charlevoix,  Montréal 

Tablier,  centre  du  pont  Curran,  Montréal 

Extrémité  O.  de  la  culée  S.  du  pont  Curran,  Montréal 

—  Extrémité  E.  du  couronnement  .S.  de  l'écluse  No.  3,  Montréal. 
Extrémité  E.  de  la  culée  S.  du  pont  St-Gabriel,  Montréal  .... 
Tablier  du  pont  .St-Gabriel  franchissant  le  canal,  Montréal... 
Culée  S.  du  pont  Brewster,  franchissant  le  canal,  Montréal.  . .  . 
Tablier  du  pont  Brewster,  franchissant  le  canal,  Montréal.  .  .  . 
Côté  O.  du  pont  du  G.-T.  franchissant  le  canal,  Montréal.  .  .  . 

-i  Extrémité  d'aval  du  couronnement  5,  de  l'écluse  No.  4,  Montréal 
Parapet,  extrémité  S.  du  pont  de  Côte-St-Paul,  Montréal.. 

-1- Parapet,  extrémité  S.  du  pont  de  Côte-St.-Paul,  Montréal 
Chaussée  à  la  tête  S.  du  pont  de  Côte-St-Paul 

—  Roche  ou  bloc  erratique,  côté  S.  du  canal  de  Lachine 

Roche  ou  bloc  erratique,  côté  S.  du  canal  de  Lachine 

Roche  ou  bloc  erratique,  côté  S.  du  canal  de  Lachine 

Parement  S.  de  la  pile  S.  du  pont  du  ch.  de  fer  du   P.-C.  fran- 
chissant le  canal,  Lachine 

Coussinet  du  ch.  de  fer  du  P.-C.  à  la  gare  de  Highlands,  Lachine 
Coussinet  du  ch.  de  fer  du  P.-C.  au  passage  supérieur  Lachine 

Parement  ouest  de  la  1ère  pile  du  pont  du  P.-C,  Lachine 

Chaussée  du  chemin  d'en  bas  ou  inférieur,  Lachine,  vis-à-vis  de  la 
barrière  de  péage 

Couronnement  de  la  nouvelle  écluse  No.  5,  Lachine,  P.Q.  . .  . 

Couronnement  de  la  vieille  écluse  No.  5,  Lachine,  P.Q 

Extrémité  est  de  la  façade  en  pierre  de  l'église  c.r.,  Lachine,  P.Q. 
Façade  O.  de  la  bâtisse  du  bureau  de  poste,  Lachine,  P.Q. . .  . 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  station  du  quai  de  Lachine 

Clou  à  tête  bronzée,  quai  de  Lachine 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Lachine 

Angle  S.-O.  d'un  ponceau  du  G.-T 

Coussinet  du  G.-T.,  centre  d'un  ponceau,  Lachine,  P.Q 

Angle  S.-O.  de  la  maison  à  double  logis  de  McRae,  Lachine,  P.Q.I 
Angle  N.-O.  de  la  maison  en  briques  de  Fulton,  Lachine,  P.Q. . 
Racine  d'un  orme  à  l'issue  de  l'avenue  qui  conduit  à  l'église  c.r.l 

de  Dorval 

Angle  postérieur  du  mur  O.  de  l'église  c.r.  de  Dorval 

Clou  à  tête  bronzée  dans  la  racine  d'un  orme  vis-à-vis  de  la 

maison  de  Houde 

Façade  O.  de  la  maison  de  A.  G.  Legault,  Dorval 

Façade  O.  de  la  maison  de  Léon  Denis,  Valois,  P.Q 

Coussinet  du  ch.  du  P.-C.  à  la  voie  de  passage  de  la  gare  de  Valois 
Coussinet  du  G.-T.  à  la  voie  de  passage  de  la  gare  de  Valois. . 

Parement  S.  d'un  conduit  arqué  du  G.-T.,  Valois,  P.Q 

Angle  S.-O.  de  la  maison  de  T.  Legault,  Pointe-Claire 

Clou  à  tête  bronzée,  quai  de  Pointe-Claire 

Angle  S.-O.  de  l'église  c.r.  de  Pointe-Claire 

Angle   S.-O.    du    presbytère,    Pointe-Claire ... 

Façade  O.  de  l'habitation  d'Alfred  Dagenais,  Pointe-Claire. . . . 
Façade  S.-O.  de  l'habitation  de  John  Angell,  Pointe-Claire. . . . 
Façade  E.  de  l'habitation  du  juge  Ouimet,  Ste-Anne  de  Bellevue 

Façade  O.  de  la  maison  de  H.  Lanctôt,  Ste-Anne  de  Bellevue 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Ste-Anne  de  Bellevue 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Ste-Anne  de  Beilevue I 


69.20 
61.96 
73.95 

62.12 
49.38 

68.38 

67.55 
67.97 

37.76 

41.27 
49.03 
48.98 

36.94 


Compensée 


69.43 
72.19 
74.18 

62.35 
49.61 

68.61 

67.78 
68.21 

38.02. 

41.52 
49.28. 
49.23 

37.19* 


36.46 

36.71 

41.97 

42.22: 

42.00 

42.25 

67.18 

67.42 

52.54 

52.79 

49.85 

50  10 

51.76 

52.01 

55.88 

56.14 

54 .  63 

54.90 

58.61 

58.87 

63.51 

63.76 

63.58 

63.84 

64.24 

64.49 

65.07 

65.32 

61.47 

61.72 

67.58 

67.84 

72.84 

73.00 

72.08 

72.34 

71.76 

72.02 

69.78 

70.04 

71.23 

71.50 

71.23 

71.50 

74.53 

74.81 

115.90 

116.11 

121.92 

122.18 

93.85 

94.13 

75.37 

75.62 

74.42 

74.71 

74.43 

74.72 

82.87 

83.16 

76.29 

76.58 

74.53 

74.82 

72.04 

72.33 

80.30 

80.59 

85.47 

85.77 

86.06 

86.38 

79.18 

79.49 

76.67 

76.97 

82.03 

82.34 

93.53 

93.85 

83.40 

83.71 

83.56 

83.87 

82.38 

82.70 

89.10 

89.42 

89.43 

89.75 

73.82 

74.16 

80.61 

80.94 

75.82 

76.1.5^ 

83.95 

84.28 

83.80 

84.13 

82.07 

82.41 

84.79 

85.14 

88.78 

89.14 

79.91 

80.28 

121.19 

121.54 

114.07 

114.07 
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De  Rouses'-Point  a  Cornwall,  etc. — INSCRIPTION  intégrale  et  altitudes  des  points 

DE   REPÈRE    PERMANENTS — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments.  Compensées. 


CCCCXII. 

540 
CCCCIX. 

ccccx. 

CCCCXI. 

541 
54U 


541* 

-CCCCXIII. 
CCCCXI  V. 

CCCCXV. 

CCCCXVI. 

CCCCXVII. 


CCCCXVIII. 


CCCCXIX. 


ccccxx. 


542 
CCCCXXI. 


CCCCXXII. 

CCCCCXXIII. 
CCCCXXIV. 


Bandeau  de  la  culée  E.  du  pont  du  P.-C.  franchissant  la  rivière 

Ottawa 

Coussinet   du    P.-C,    centre    du   pont   franchissant   la   rivière 

Ottawa 

Coussinet   du   G. -T.,   centre   du    pont   franchissant    la   rivière 

Ottawa 

Couronnement  de  l'angle  N.-O.  du  pont  du  G. -T.  franchissant  la 

rivière  Ottawa j 

Clou  à  tête  bronzée,  angle  du  quai  de  Lalonde | 

Parement  E.  de  la  première  pile  du  pont  du  G. -T.  sur  la  rivière! 

Ottawa 

Façade  N.-O.  du  presbytère,  Ste-Anne  de  Bellevue j 

Angle  S.-O.  de  l'église  c.r.,  Ste-Anne  de  Bellevue | 

Angle  S.-O.  de  la  nouvelle  écluse,  Ste-Anne  de  Bellevue 

Angle  S.-O.  de  la  nouvelle  écluse,  Ste-Anne  de  Bellevue 

Buse  amont  de  la  nouvelle  écluse,  Ste-Anne  de  Bellevue 

Buse  aval  de  la  nouvelle  écluse,  Ste-Anne  de  Bellevue 

Buse  aval  de  la  vieille  écluse,  Ste-Anne  de  Bellevue j 

Clou  à  tête  bronzée  à  l'extrémité  du  mur  de  quai,  à  l'entrée  des| 

écluses 

Coussinet  du  P.-C,  extrémité  O.  du  pont  franchissant  la  rivière! 

Ottawa I 

Parement  N.  de  la  culée  O.  du  pont  du  G. -T.,  Ile-Perrot 

Coussinet  du  G.-T.,  centre  du  pont,  Ile-Perrot 

Coussinet  du  P.-C,  centre  du  pont,  Ile-Perrot 

Extrémité  S.  de  la  culée  E.  du  pont  du  G.-T.  à  Vaudreuil 

Coussinet  du  G.-T.,  tête  E.  du  pont  du  G.-T.  à  Vaudreuil j 

Coussinet  du  G.-T.,  centre  du  pont  du  G.-T.  à  Vaudreuil | 

Coussinet  du  G.-T.,  tête  O.  du  pont  du  G.-T.  à  Vaudreuil 

Extrémité  S.  de  la  culée  O.  du  pont  du  G.-T.  à  Vaudreuil 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Vaudreuil 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Vaudreuil 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage,  village  de  Vaudreuil 

Angle  S.-O.  de  la  maison  de  Foster,  chemin  qui  mène  à  Cascades 
Couronnement,  bout  du  mur  de  quai   ou  jetée  d'accès,  entrée 

aval  du  canal  de  Soulanges 

Couronnement,  extrémité  du  radier  du  phare,  entrée  d'aval  du 

canal  de  Soulanges 

Parement  N.  du    mur  de  la  rampe  de  l'écluse  N°  1,  canal  de 

Soulanges 

Couronnement  vis-à-vis  le  mur  de  la  rampe  de  l'écluse  N°  1  du 

canal  de  Soulanges 

Couronnement  vis-à-vis  de  la  porte  d'aval    de    l'écluse  N°  1, 

canal  de  Soulanges 

Couronnement  vis-à-vis  la  porte  d'amont  de  l'écluse  N°  1,  canal 

de  Soulanges 

Parement  N.  de  la  rampe  de  l'écluse  N°  2,  canal  de  Soulanges.  . 
Couronnement  vis-à-vis  la    rampe    de  l'écluse  N°  2,  canal  de 

Soulanges 

Couronnement  vis-à-vis  la  porte  d'aval  de  l'écluse  N°  2,  canal  de 

Soulanges 

Couronnement  vis-à-vis  la  porte  d'amont  de  l'écluse  N°  2,  canal 

de  soulanges 

Parement  N.  de  la  rampe  de  l'écluse  N°  3,  canal  de  Soulanges.  . 
Couronnement  vis-à-vis  de  la  rampe  de  l'écluse  N°  3,  canal  de 

Soulanges 

Couronnement  vis-à-vis  la  porte  d'aval  de  l'écluse  N°  3,  canal 

de  Soulanges 

Couronnement  vis-à-vis  de  la  porte  d'amont,  canal  de  Soulanges 
Parement  N.  du  massif,  côté  d'aval  du  pont,  canal  de  Soulanges 
Tablier,  centre  du    pont  franchissant  le  canal  de  Soulanges, j 

chemin  de  St-Antoine 

+  Couronnement  extrémité  de  la  culée  N.  du  pont  sur  le  canal.  . 
Parement  N.  de  la  rampe  de  l'écluse  N°  4,  canal  de  Soulanges 
Couronnement  vis-à-vis  de  la  rampe  de  l'écluse  N°  4,  canal  de 

Soulanges 

Couronnement  vis-à  vis  de  la  porte  d'aval,  canal  de  Soulanges 
Couronnement  vis-à-vis  de  la  porte  d'amont,  canal  de  Soulanges 
Couronnement   vis-à-vis   de   la   porte  d'amont,   côté   nord   de 

l'écluse  N°  4,  canal  de  Soulanges 

Parement  E.  de  la  culée  N.  du  pont  du  canal,  chemin  de  St- 

Féréol 

Tablier  au  centre  du  pont  du  canal  de  Soulanges,  chemin  de  St- 

Féréol 

Angle  N.-O.  de  l'église  c.r.  des  Cèdres 

Marche  supérieure  vis-à-vis  l'entrée  principale  de  l'église    c.r. 

des  Cèdres 

Parement  E.  de  la  culée  du  pont  du  canal,  chemin  de  St-Domi- 

nique 


111.66 
111.05 


110.30 


105.49 
73.76 


112.03 

111.43 

110.68 

105.87 
74.13 


81.85 

82.23 

88.85 

89.12 

86.69 

87.06 

81.45 

81.82 

81.45 

81.82 

59.57 

59.94 

57.66 

58.03 

60.66 

61.03 

77.97 

78.34 

106.19 

106.57 

91.96 

92.33 

96.24 

96.62 

94.79 

95.17 

91.89 

92.27 

93.12 

93.51 

91.53 

91.92 

89.51 

89.96 

88.24 

88.61 

86.07 

86.40 

84.76 

85.09 

84.54 

84.87 

84.66 

85.05 

79.52 

79.90 

79.31 

79.69 

80.55 

80.93 

78.51 

78.89 

92.97 

93.35 

92.96 

93.34 

95.37 

95.75 

92.96 

93.34 

116.45 

116.83 

116.46 

116.84 

119.76 

120.14 

116.39 

116.77 

139.93 

140.31 

139.89 

140.27 

140.70 

141.08 

144.56 

144.93 

141.69 

142.06 

142.02 

142.39 

139.83 

140.20 

157.85 

158.22 

157.80 

158.17 

157.76 

158.13 

156.86 

157.22 

160.79 

161.15 

158.39 

158.75 

156.78 

157.14 

156.81 

157.16 
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De  Rouses'-Point  à  Cornwall,  etc. — INSCRIPTION  intégrale  et  altitudes  des  points 

DE    REPÈRE    PERMANENTS — Suite. 


Points  de  repère. 


543 
CCCCXXV. 

CCCCXXVI. 


541 
545 


CCCCXXVII. 
CCCCXXVIII. 


546 


CCCCXXIX. 
547 


624 
DLXXIX. 


DLXXVIII. 
623 


622 
DLXXVII. 

DLXXVI. 

DLXXV. 
621| 

DLXXIV. 

DLXXIII. 
DLXXII. 


DLXXI. 
621f 


DLXX. 

621? 


Désignation. 


Tablier,  centre  du  pont  du  canal  de  Soulanges,  chemin  de  St 

Dominique 

-|- Marche  en  pierres  de  la  bâtisse  vis-à-vis  l'usine  électro-géné 

ratrice  du  canal 

Parement  E.  de  la  culée  N.  du  pont  du  canal,  chemin  d'Emmanuel 
Tablier,   centre  du     pont    du    canal    de    Soulanges,     chemin 

d'Emmanuel 

Parement  E.  de  la  culée  N.  du  pont  du  canal,  chemin  de  la 

rivière   Rouge 

Tablier,  centre  du  pont  du  canal  de  Soulanges,  chemin  de  la 

rivière  Rouge 

Cheville  en  fer,  mur  postérieur  de  l'église  c.r.  de  Côteau-du-Lac 
Degré    supérieur,    vis-à-vis    l'entrée    principale    de    l'église    de 

Côteau-du-Lac 

Façade  en  pierres,  église  c.r.  de  Côteau-du-Lac 

Parement  E.  du  passage  du  G. -T.  en  dessus  du  chemin  qui  longe 

le  côté  N.  du  Canal 

Cheville  en  fer,  parement  O.  du  passage  en  dessus  du  chemin  qui 

longe  le  côté  nord  du  Canal 

Massif,  tête  du  pont  franchissant  le  canal 

Cheville  en  fer,  parement  O.  du  passage  supérieur  du  G.-T., 

côté  S.  du  canal 

Coussinet,  passage,  à  3  milles  à  l'E.  de  la  gare  de  Coteau 

Couronnement  O.  de  la  culée  S.  du  pont  route  franchissant  la 

rivière  Delisle 

Parement  O.  de  la  culée  S.  du  pont-route  franchissant  la  rivière 

Delisle 

Coussinet  en  arrière  de  la  gare  de  Coteau 

Coussinet  à  la  garn  de  Coteau 

Coussinet  à  la  croisière  d'un  embranchement  à  Ottawa 

Extrémité  S.  de  la  culée  E.  du  pont,  à  600  pds  à  l'E.  de  la  gare 

de  St-Zotique 

Coussinet,  extrémité  N.  de  la  culée  O.  du  pont,  à  600  pds  à  l'E 

de  la  gare  de  St-Zotique 

Coussinet,  centre  du  pont,  à  600  pds  à  l'E.  de  la  gare  de  St 

Zotique 

Coussinet  à  la  voie  de  passage  de  la  gare  de  St-Zotique 

Coussinet  à  la  gare  de  St-Zotique 

Coussinet  au  premier  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  St-Zotique. 

Coussinet  à  la  gare  de  Rivière- Beaudette 

Coussinet  à  la  voie  de  passage  principale,  Rivière-Beaudette. 
+  Extrémité  S.  de  la  culée  E.  du  pont  franchissant  la  rivière 

Beaudette 

Coussinet,  centre  du  pont  franchissant  la  rivière  Beaudette.  , 
Parement  S.   de  la  culée  O.   du   pont  franchissant  la  rivière 

Beaudette 

Coussinet  au  premier  passage  à  l'O.  de  Rivière-Beaudette 

Coussinet  au  deuxième  passage  à  l'O.  de  Rivière-Beaudette.. 
Coussinet,  centre  du  pont  franchissant  la  petite  rivière  Woods 
Parement  S.  de  la  culée  O.  du  pont  franchissant  la  petite  rivière 

Woods 

Coussinet  du   G.-T.   au  troisième  passage  à   l'O.   de   Rivière- 
Beaudette  

Centre  du  pont  sur  la  petite  livière  Sutherland 

Extrémité  O.   de  la  culée  O.   du  pont  franchissant  !a   petite 

rivière  Sutherland 

Bandeau  O.  d'un  conduit  à  S00  pds  à  l'O.  de  !a  borne  milliaire  48 
Coussinet,  centre  d'un  ponceau,  à  800  pds  à  l'O.  de  la  borne 

miiliaire  48 

Extrémité  S.  du  massif  O.  d'un  conduit  à  800  pds  à  l'O.  de  la 

borne  milliaire  48 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  B.M.  DLXXIII 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Bainsville 

Extrémité  S.  du  massif  O.  d'un   conduit  à  140  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire  50\ 

Coussinet,  centre  d'un  ponceau  à  l'E.  de  la  borne  milliaire  50 £ 
Massif  O.  d'un  conduit  à  1,075  pds  à  l'E.  de  la  borne  milliaire 

51è 

Coussinet  du  G.-T.  au  premier  passage  à  TE.,  de  la  pare  de 

Lancaster 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Main 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  de  la  gare  de  Lancaster 

Angle  N.-O.  de  la  gare  de  Lancaster 

Le  dessuj  de  la  plinthe,  angle  N.-O.  de  la  gare  de  Lancaster. . .  . 

Coussinet  au  premier  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Lancaster.  . . . 

Extrémité  S.  de  la  culée  O.  du  pont  franchissant  la  rivière  Noire 

+Couronnement   S.-E.,  pont  du   G.-T.   franchissant   la   rivière 

Noire 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  du  pont  franchissant  la  rivière 

Noire 


Altitudes. 


Par  les 
instruments.  I  Compensées. 


160.77 

158.35 
156.53 

160.87 

157.41 

161.18 
156.02 

157.12 
158.48 

160.85 

159.44 
158.76 

160.98 
158.90 

159.40 

156.43 
159.53 
159.50 
159.40 

154.65 

159.41 

159.12 
158.78 
158.74 
161.69 
167.98 
169.71 

172.41 
172.14 

169.45 
173.78 
167.51 
165.56 

162.29 

167.55 
166.45 

163.05 
175.23 

175.22 

169.17 
164 . 77 
173.06 

159.27 
163.44 

157.17 

170.06 
163.74 
163.26 
165.85 
165.29 
161.54 
162.97 

165.62 

166.37 


161.12 

158.70 
156.87 

161.21 

157.75 

161.52 
156.35 

157.45 
158.81 

161.17 

159.70 
159.07 

161.30 
159.21 

158.71 

156.74 
159.85 
159.82 
159.72 

154.97 

158.73 

159.44 
159.10 
159.06 
162.00 
168.29 
170.02 

172.72 
172.45 

169.76 
174.09 
167.82 
165.86 

162.59 

167.85 
166.75 

163.35 
175.53 

175.52 

169.47 
165.07 
173.36 

159.57 
163.74 

157.47 

170.36 
164.04 
163.56 
166.15 
165.59 
161.84 
163.27 

165.92 

166.67 
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7-8  EDOUARD  VII..  A.   1908. 


De  Rouses'-Point  à  Cornvvall,  etc. — Inscription  intégrale  et  altitudes  des  points 
de  repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


Coussinet  du  G. -T.,  passage,  Summerstown 168.14  166.44 

Coussinet  du  G. -T.,  passage,    Summerstown 168.35  168.65 

Coussinet   du    G. -T.,    passage,    Summerstown 169.41  169.71 

62H  Bandeau  E.,  couronnement  S.  du  mur  O.  d'un  poneeau,  à  la 

borne  milliaire  57 . 2 169 . 95  170 .  25 

Coussinet,  centre  d'un  poneeau,  à  870  pds  à  l'O.  de  la  borne 

milliaire  57 169.58  169. 8S 

DLXIX.  Angle  S.-O.  d'un  poneeau  à  870  pds  à  l'O.  de  la  borne  milliaire  57  164.97  165.27 

Coussinet  vis-à-vis  le  point  de  repère  B.  M.  DLXVIII 173 . 20  173 .  50 

DLXVIII.  Extrémité  E.  du  massif  S.  d'un  poneeau  à  1,050  â  l'E.  de  la  borne 

milliaire  58 !  168 .  72  169 .  02 

Coussinet,  passage,  Summerstown 172.71  173.01 

Coussinet,  passage,  Summerstown ;  176.44  176.74 

621  ,-f  Roche  au  nord  de  la  voie  ferrée  à  65  pds  à  l'E.  d'un  sémaphore  183. 14  183.44 

Coussinet  au  passage  d'une  rue 176 .64  176 . 94 

Coussinet  vis-à-vis  la  gare  de  Summerstown !  182.71  183.01 

Coussinet  vis-à-vis  le  point  de  repère  B.M.  DLXVII 180.43  180.73 

DLXVII.  Roche  au  N.  du  ch.  de  fer,  à  1,070  pds  à  l'O.  de  la  borne  milliaire 

59*   180.49  180.79 

Coussinet  au  passage  d'un  chemin,  Summerstown \  184.80  185. 10 

Coussinet  au  passage  d'un  chemin,  Summerstown !  176.63  176.93 

Coussinet,  centre  d'un  poneeau  à  la  borne  milliaire  62.6 I  176.11  176.41 

620  Angle  S.-E.  d'un  poneeau  à  la  borne  milliaire  62. 6 |  174.72  175.02 

DLXVI.  Extrémité  O.  du  parement  S.  d'un  poneeau  vis-à-vis  la  borne 

milliaire  63 177.92  178.22 

Coussinet,  poneeau,  vis-à-vis  la  borne  milliaire  63 181 .43  181 .73 

619|  Couronnement  S.-O.  d'un  poneeau  du  G. -T.  à  la  borne  milliaire 

63 180.83  181. 13 

Coussinet  du  G.-T.,  passage,  Summerstown 177.01  177.31 

Coussinet  du  G.-T.,  passage,  Summerstown 173.43  173.73 

I   Coussinet  vis-à-vis  le  point  de  repère  B.M.  DLXV.  Summerstown  175 .  04  175 .  34 
DLXV.                  Extrémité  S.  du  massif  E.  d'un  poneeau  à  225  pieds,  40  à  l'E.  de 

la  borne  milliaire  65 170.92  171.22 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  B.M.  DLXIV. .  187.95  188.25 

DLXIV.  Extrémité  E.  du  parement  S.  d'un  poneeau  du  G.-T 184.47  184.77 

i   Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Marlborough 191 .40  191.70 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Marlborough    189.59  189.89 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  619i 187.62  187.92 

619i  Arête  E.,  couronnement  S.  du  mur  O.  d'un  poneeau  du  G.-T. .  i  187.71  188.01 

j   Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  Cornwall !  192. 17  192.47 

619£  Façade  N.,  de  la  gare  en  pierres  de  Cornwall 194.55  194.85 

DLXII.  Façade  S.,  de  la  gare  en  pierres  de  Cornwall 194.17  194.47 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Pitt,  Cornwall 192.08  192.38 

;   Coussinet  du  G.-T.  au  passage  d'un  chemin,  Cornwall 190.22  190.52 

,   Coussinet  du  G.-T.  au  passage  d'un  chemin 195.36  195.66 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  DLXXX 199.97  200.27 

DLXXX.  Angle  N.-O.  d'un  poneeau  du  G.-T.  près  de  Junction j  196 .  08  196 .  38 

Coussinet  du  ch.  de  fer  N.-Y.  &  O.  à  la  croisière  de  la  gare  dej 

Cornwall j  201 .  23  201 .  53 

Coussinet  du  ch.  de  fer  N.-Y.  &  O.  à  la  voie  de  passage  de  la  gare 

de  Cornwall 216.32  216.62 

Coussinet  du  ch.  de  fer  N.-Y.  &  O.  à  la  voie  de  passage  de  la  gare! 

de  Cornwall I  218.83  219.13 

DLXI.  Parement  N.-O.  de  la  première  pile  du  pont  du  ch,  de  fer  N.-Y. 

&  O.,  Cornwall j  165.36  165.66 

'C"  Assise  supérieure  du  bajoyer  N.  de  la  vieille  écluse  No.   18,! 

Cornwall I  187.98  188.28 

Tablier,  centre  du  pont  franchissant  le  canal,  rue  Augusta 184.42  184.72 

DLXII.  |  Pied  de  la  rampe  qui  conduit  à  la  nouvelle  écluse  No.  15,  Cornwall  |  159 .  50  169 .  80 

619  +  Extrémité  d'aval  du  bajoyer  N.  de  la  nouvelle  écluse  No.  15, 

Cornwall 166 .  85  167 .  15 

"A."  Extrémité  d'aval  du  bajoyer  S.  de  la  nouvelle  écluse  No.  15, 

Cornwall 166.73  167.03 

"B."  Extrémité  d'aval  du  bajoyer  S.   de  la  vieille  écluse  No.   15, 

Cornwall 162.59  162.89 
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DOCUMENT  PARLEMENTAIRE  No.  19a. 

DE  VAUDREUIL  À  NORTH-BAY  VIA  RIGAUD,  VANKLEEK  HILL,  OTTAWA,  ARN 
PRIOR,  RENFREW,  PEMBROKE  ET  MATTAWA. 

INSCRIPTION   INTÉGRALE    ET   ALTITUDES   DES    POINTS    DE    REPËRE    PERMANENTS. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 

instruments.  |  Compensées. 


ccccxv 

CCCCIXXX 

CCCCXXXI. 

548 

CCCCXXXII. 


CCCCXXXIII. 


CCCCXXXIV. 

549 
CCCCXXXV. 

CCCCXXXVI. 
CCCCXXXVII. 

550 
551 

552 

CCCCXXXVIII. 
553 


CCCCXXXIX. 
CCCCXL. 
CCCCXLI. 

CCCCXLIT. 


Extrémité  S.  de  la  culée  O.  du  pont  du  G.-T.  sur  la  rivière 

Ottawa,  Vaudreuil 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  CCCCXV 

Angle   S.-E.   du   pont   franchissant  une  petite  rivière   vis-à-vis 

l'église  de  Vaudreuil 

Coussinet  du  ch.  de  fer  du  P.-C,  centre  du  pont,  vis-à-vis  de 

l'église  de  Vaudreuil 

Façade  en  pierre  de  l'église  c.r.  de  Vaudreuil 

Coussinet  du  ch.  de  fer  du  P.-C,  passage 

Clou  à  tête  bronzée  dans  la  racine  d'un  orme  à  50  pds.  à  l'O.  de 

la  voie  ferrée  et  à  h  mille  au  nord  de  la  gare  de  Cadieux  . . 

Coussinet  du  P.-C,  passage,  Como,  P.Q 

Extrémité  O.  du  parement   S.  d'un  ponceau,  à  1,000  pds  au  S. 

de  la  gare  de  Como 

Coussinet    du  P.-C,  vis-à-vis     du  point      de    repère     B.  M. 

CCCCXXXII 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  de  la  gare  de  Como 

Coussinet  du  P.-C,  passage  du  grand  chemin,  Hudson 

Extrémité  O.  du  parement  S.  d'un  ponceau  à    1,035  pds  au  S. 

de  la  gare  d 'Hudson 

Coussinet    du    P.-C,    vis-à-vis    le    point    de    repère     B.  M. 

CCCCXXXIII 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  la  gare  d'Hudson 

Coussinet  du  P.-C  vis-à-vis  la  gare  d'Hudson-Heights 

Coussinet  du  P.-C,  passage  du  grand  chemin 

Extrémité  N.  du  parement  S.  d'un  ponceau,  à  1  mille  à  l'E.  de 

la  gare  de  Lavigne 

;  Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  B.M.CCCXXXIV 

j  Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  la  gare  de  Lavigne 

!  Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  passage  du  grand  chemin 

|   Clou  à  tête  bronzée  dans  la  racine  d'un  orme,   le  deuxième 

arbre  à  l'O.  de  la  voie  ferrée 

Parement  S.  de  la  culée  O.  d'un  pont,  à  2  milles  à  l'E.  de  Rigaud 
;   Coussinet,  centre  du  pont,  à  2  milles  à  l'E.  de  la  gare  de  Rigaud 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  de  la  gare  de  Rigaud 

Coussinet  du  P.-C. .  centre  du  pont  franchissant  la  rivière  à  la 

Graisse 

Parement  S.  de  la  culée  O.  du  pont  franchissant  la  rivière  à  la 

Graisse 

i    Extrémité  postérieure,  mur  N.  de  l'église  c.r.  de  Rigaud 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  croisière  de  la  ligne  secondaire  à  Pointe- 
Fortune  

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  en  dessus  de  la  ligne  secondaire 

à  Pointe-Fortune 

—  Angle  N.-E.  d'un  ponceau  à  4  milles,  10  de  la  croisière  de 

Pointe- Fortune 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  dî  repère  550 

+  Angle  N.-E.  d'un  ponceau,  à  4  milles  80  de  la  croisière  de 

Pointe-Fortune 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  551 

Cou  à  tête  bronzée  dans  la   racine   S.-O.  d'un    arbre  à    1,650 

pd«  à  l'E.  de  la  gare  de  Pointe-Fortune 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Pointe-Fortune 

Centre  du  fondement,  côté  E.  de  l'édifice  du  bureau  de  poste 

de  Pointe-Fortune 

Clou  à  tête  bronzée  à  l'angle  S.-O.  du  quai  du  bureau  de  poste 

de  Pointe-Fortune 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  à  2  milles,  J  à  l'O.  du  pont  de 

Rigaud 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  la  frontière  entre  Québec  et 

Ontario 

1  Coussinet  du  P.-C  au  passage  à  1  mille  à  l'E.  de  St. -Eugène. . . 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  St-Eugène 

Coussinet  du  P.-C.  au  centre  du  puits-barrièrge,  gare  de  St- 
Eugène 

Extrémité  S.  du  mur  O.  du  puits-barrière,  gare  de  St-Eugène. . 
i  Au-dessous  d'une  fenêtre  cintrée  du  presbytère.  St-Eugène.  .  . . 
j  Angle  N.-E.  de  la  façade  en  pierres  de  l'église  c.r.  de  St-Eugène. 

:   Coussinet  du  ch.  du  P.-C,  passage 

Extrémité  S.  du  parement  O.  d'un  ponceau  à  3  milles  à  l'O. 

de  la  gare  de  St-Eugène. 

Coussinet  du  P.-C,  centre  d'un    ponceau  à  l'O.   de  la  gare  de 

St-Eugène 

i  Extrémité  E.  du  parement  O.  d'un  ponceau  à  3  milles  à  l'O. 

!  de  la  gare  de  St-Eugène 

Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'E.  de  la  gare 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  Stardale 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  voie  de  passage  de  la  gare  de  Stardale. . 


88.30 
89.55 

88.61 
89.89 

84.55 

84.88 

86.57 
86 .  55 
94.09 

86.88 
86.89 
94.40 

94.34 
90.19 

94.69 
90.50 

87.58 

87.93 

89 .  53 

99.30 

113.61 

89.85 
99.62 
113.94 

97.96 

98.31 

100.23 
91.57 
87.92 
98.37 

100.55 
91.90 
88.24 
98.69 

87.16 

90.68 

105.64 

103.97 

87.53 
91.01 
105.97 
104.30 

103.43 
98.53 
99.41 

103.90 

103.80 
98.89 
99.75 

104.24 

104.20 

104.54 

99.37 
108.74 

99.74 
109.11 

106.81 

107.15 

122.17 

122.52 

98.90 
105.49 

99.29 
105.84 

92.03 
92.20 

92.41 
92.55 

126.06 
123.57 

126.44 
123.93 

83.73 

84.13 

80.41 

80.81 

147.29 

147.64 

171.77 
182.92 
180.90 

172.12 
183.28 
181.27 

180.82 
177.44 
190.43 
191.54 
184.19 

181.19 

177.84 
190.82 
191.94 
184.55 

226.43 

226.82 

232.06 

232.42 

226.43 
259.00 
290.39 
290.88 

226.82 
259.38 
290.77 
291.26 

19a— 8 
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7-8  EDOUARD  VIL,  A.   1908 

De  Vaudreuil  à  North  Bay,  etc. — Inscription  intégrale  et  altitudes  des  points 

DE    REPÈRE    PERMANENTS — Suite. 


Points  de  repère. 


Altitudes. 


Désignation. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


559 

CCCCXLIX. 

CCCCXLVIII. 
CCCCXLVII. 

558 


Coussinet  du  P.-C,  centre  d'un  ponceau  portant  la  désignation! 

31  milles,  80 j  250.56  250.97 

CCCCL.  Parement  W.  de  la  culée  E.  d'un  ponceau  du  P.-C,  marqué  31 1 

milles,  80 1  247-98  248.38 

CCCCLI.              !  Centre  du  mur  O.  de  l'église  c.r.  de  Hawkesbury ,  147.92  148.44 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  du  G.-T.,  Hawkesbury 142.95  143.24 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Main  à  Hawkesbury.  .  !  143.81  144.20 
560                      Angle  N.-E.  d'un  ponceau  près  de  la  croisière  du  ch.  de  fer 

G.-N 159.36  159.78 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  ruelle  Morris,  Hawkes- 
bury  I  180.88  181.28 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  croisière  de  l'embranchement  à  Hawkes- 
bury   183.00  183.39 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  croisière  de  l'embranchement  à  Hawkes- 
bury   241.29  241.67 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  croisière  de  l'embranchement  à  Hawkes- 
bury   258.37  258.75 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  croisière  du  ch.  de  fer  du  G.-T.  à  Hawkes- 
bury   263.90  264.27 

Clou  à  tête  bronzée  dans  la  racine  d'un  arbre,    à  100  pds  au  S. 

de  la  voie  du  P.-C.  et  à  150  pds  à  l'E.  de  la  voie  du  G.-T .  .  261 . 21  261 .  62 

Coussinet  à  la  croisière  du  G.-T.  à  Hawkesbury 263.90  264.27 

Coussinet  à  la  croisière  de  Vankleek-Hill !  270.89  271 .28 

Coussinet  à  la  gare  de  Vankleek-Hill 271 .  53  271 .92 

j  Coussinet  au  troisième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de  McAlpin.  .  261.21  261.60 

i   Coussinet  au  deuxième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de  McAlpin.  .1  216.25  216.63 

j   Angle  N.-E.  de  la  bâtisse  du  bureau  de  poste  de  McAlpin |  223.28  223.69 

:   Coussinet  à  la   gare  de   McAlpin !  221 .  79       |       222 .  17 

!   Coussinet  au  deuxième  passage  à  l'E.  de  Caledonia-Springs .  .  .  213.15  213.55 

i   Coussinet  au  premier  passage  à  l'E.  de  Caledonia-Springs |  188.93  1.88.33 

|  A  l'extrémité  S.  de  la  culée  E.  d'un  ponceau  marqué  39  milles,  33.|  181.00  181.42 

!   Coussinet  du  P.-C.  ,  centre  d'un  ponceau  marqué  39  milles,  33.  183.55  183.95 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Caledonia-Springs 167 .  38  167 .  77 

;  Façade  N.  de  la  bâtisse  du  bureau  de  poste,  Caledonia-Springs.  166.80  167.23 

Coussinet  du  P.-C,  passage,  Caledonia-Springs 167.45  167.85 

i   Centre  d'un  pont  de  chevalets,  Caledonia-Springs 167.42  167.82 

Coussinet  du  P.-C,  passage,  Caledonia  Springs 170.72  171.13 

Clou  à  tête  bronzée,  centre  d'un  ponceau  marqué  43  milles.  .  .  .  172.18  172.62 
Coussinet  à  la  voie  de  passage  de  la  fabrique  de  tourbe  com- 
bustible  ;  174.54  174.95 

Coussinet,  passage '  178.66  179.07 

Coussinet  à  la  gare  d'Alfred i  177 . 47  177 .  88 

Coussinet  au  premier  passage  à  l'ouest  de  la  gare  d'Alfred.  .  .  .  j  177.79  178.21 

Coussinet  au  deuxième  passage  à  l'O.  de  la  gare  d'Alfred 176.01  176.43 

Coussinet  au  troisième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de  Plantagenet.j  174.54  174.95 

Coussinet  au  deuxième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de  Plantagenet.;  198.42  198.83 
Parement  N.  de  la  culée  E.  du  pont    franchissant    la    rivière I 

Nation  S |  168.59  169.05 

Coussinet  au  centre  de  pont  tracersant  la  rivière  Nation  S.  .  .  .j  169.73  170.16 
Parement  S.   de  la  culée  N.   du  pont  franchissant  la  rivièrel 

NationS 165.21  165.66 

Coussinet  à  la  voie  de  passage  de  Plantagenet 169.58  170.00 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Plantagenet 169.51  169.93 

Angle  N.-O.  du  pont  marqué  51  milles,  30 169.78  170.24 

Coussinet  du  P.-C.  au  centre  du  pont  marqué  51  milles,  30.  .  .  .  171.69  172.12 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  voie  de  garage,  Plantagenet 211.21  211.64 

Clou  à  tête  bronzée  au  centre  d'un  pont    en  bois  marqué  54 

milles,  20 242.24  242.70 

Coussinet  du  P.-C,  passage,  Pendleton 241 .37  241 .80 

Coussinet  du  P.-C,  passage,  Pendleton 241.34  241.76 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  voie  de  passage  de  la  gare  de  Pendleton.  233. 10  233.53 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  voie  de  passage  de  la  gare  de  Pendleton.  231 .80  232.23 
Coussinet  du  P.-C  au  cinquième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

The-Brook 217.12  217.56 

Parement  S.  de  la  culée  E.  d'un  ponceau  marqué  57  milles.  .  .  .  192.32  192.78 

Coussinet  du  P.-C.  centre  d'un  ponceau  marqué  57  milles 194.53  194.97 

Coussinet  du  P.-C  au  quatrième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

The-Brook 164.91  165.34 

555                      Clou  à  tête  bronzée,  côté  N.  de  l'extrémité  E.  du  pont  de  cheva- 
lets franchissant  la  petite  rivière  The-Brook 163.68  164. 15 

Coussinet  du  P.-C,  centre  du  pont  sur  The-Brook 165.59  166.02 

Coussinet  du  P.-C,  au  troisième  passage  à  l'E.  de  la  gare  The- 
Brook 167.29  167.74 

Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à  l'est  de  la  gare  de 

The-Brook 180.07  180.52 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  voie  de  passage  de  The-Brook 206.51  206.93 

CCCCXLIII.  !  Au-dessous  de  la  première  fenêtre  du  mur  N'.  de    l'église  c.r. 

de  The-Brook 209.83  210.31 

554  Clou  à  tête  bronzée  dans  la  racine  O.  d'un   arbre  à  75  pds  au 

sud  de  la  voie  ferrée,  au  passage,  The-Brook 212.15    .    I       212.63 


CCCCXLVI. 
CCCCXLV. 

557 
556 


CCCCXLIV 
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Points  de  repère. 


Désignation. 


CCCCLII. 


CCCCLIII. 


561 


CCCCLIV. 


CCCCLV. 
CCCCLVIII. 
CCCCLIX. 


CCCCLVI. 

562 
CCCCLVII. 


CCCLXXIII. 


Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  la  gare  de  The-Brook 

Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  The- 
Brook  

Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à  l'O.  de  The-Brook.  . 

Coussinet  du  P.-C.  au  troisième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  The- 
Brook  

Coussinet  du  P.-C.  au  quatrième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  The- 
Brook  

Extrémité  N.  du  massif  E.  d'un  ponceau  du  P.-C.  marqué  64 
milles,   10 

Coussinet  du  P.-C,  centre  d'un  ponceau  marqué  64  milles,  10 

Coussinet  du  P.-C.  au  cinquième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 
The-Brook 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  d'Hammond 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  croisière  du  G. -T.  à  Rockland 

Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'O.  de  la  gare  d'- 
Hammond   

Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à  l'O.  de  la  gare  d'- 
Hammond   

Coussinet  du  P.-C.  au  troisième  passage  à  l'O.  de  la  gare  d'- 
Hammond   

Coussinet  du  P.-C.  au  quatrième  passage  à  l'O.  de  la  gare 
d'Hammond 

Coussinet  du  P.-C.  au  cinquième  passage  à  l'O.  de  la  gare 
d'Hammond 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Léonard 

Coussinet  du  P.-C,  passage,  Léonard 

Angle  N.-O.  de  la  bâtisse  de  la  cour  de  comté,  Léonard 

Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 
Léonard 

Coussinet  du  P.-C  au  troisième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 
Léonard 

Coussinet  du  P.-C.  au  quatrième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 
Léonard 

Coussinet  du  P.-C.  au  cinquième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 
Léonard 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Navan 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  voie  de  passage  de  la  gare  de  Navan. . .  . 

Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 
Navan 

Coussinet  du  P.-C.  au  troisième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 
Navan 

Coussinet  du  P.-C.  au  quatrième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 
Navan 

Coussinet  du  P.-C.  au  cinquième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 
Navan 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Blackburn    

Coussinet  du  P.-C  au  passage,  Blackburn 

+ Angle  S.-O.  d'un  ponceau  â  3  milles  |  à  l'est  de  la  rivière  Rideau 

Coussinet  du  P.-C.  au  troisième  passage  à  l'est  de  la  rivière 
Rideau 

Coussinet  du  P.-C  au  deuxième  passage  à  l'E.  de  la  rivière 
Rideau 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  croisière  du  ch.  de  fer  St-L.  &  O 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage,  côté  E.  de  la  rivière  Rideau.  .  .  . 

Parement  N.  de  la  culée  E.  du  pont  du  ch.  de  fer  du  P.-C.  sur  la 
rivière  Rideau 

Coussinet  au  centre  du  pont  du  P.-C.  sur  la  rivière  Rideau 

Coussinet  au  centre  du  pont  du  G. -T.  sur  la  rivière  Rideau. 

Pied  du  parement  E.  de  la  culée  O.  du  pont  Laurier,  Ottawa.  . 

Côté  O.  de  l'entrée  principale  de  l'édifice  Woods,  Ottawa 

Au-dessous  de  la  deuxième  fenêtre,  façade  S.  de  l'Hôtel  de  Ville, 
Ottawa 

Coussinet  à  la  eare  Centrale,  Ottawa 

Angle  N.-O.  de  la  pile  O.  du    pont  Dufferin,  Ottawa 

^Extrémité  O.  de  la  porte  d'aval  de  l'écluse  N°  1 ,  canal  Rideau 

Pied  du  mur  en  courbe  O.  de  l'écluse  N°  1,  canal  Rideau 

Le  zéro  de  l'échelle  à  l'écluse   N°  1,  canal  Rideau 

Couronnement  à  l'extrémité  E.  de  la  porte  d'aval  de  l'écluse  N° 

1 ,  canal  Rideau 

Couronnement  à  l'extrémité  E.  de  la  porte  d'aval  de  l'écluse  N° 

2,  canal  Rideau 

Face   donnant  sur  le  rivage  du   bajoyer   E.   de  l'écluse  N°  1, 

canal  Rideau 

Couronnement  àl'extrémité  E.  de  la  porte  d'aval  de  l'écluse  N°3, 

canal  Rideau 

Couronnement  à  l'extrémité  E.  de  la  porte  d'aval  de  l'écluse  N° 

4,  canal  Rideau 

Couronnement  à  l'extrémité  E.  de  la  porte  d'aval  de  l'écluse  N° 

5,  canal  Rideau 


Altitudes. 


Par  les 

instruments. 


214.78 

215.58 
211.92 

213.63 

210.67 

206.66 
211.44 

218.38 
219.54 
219.59 

242 . 34 

264.70 

274.22 

273.66 

275.54 
271.64 
271.56 
271.38 

276.49 

276.96 

271.21 

237.95 
239.97 
238.68 

235.49 

234.41 

229 . 29 

230.29 
229.01 
227.99 
209.87 

226.32 

219.81 
197.09 
197.32 

194.68 
197.69 
195.11 
217.19 
223.12 

240.36 
213.71 
212.82 
154.14 
135.18 
122.37 

154.11 

154.11 

153.13 

169.87 

170.06 

179.89 


Compensées. 


215.23 

216.02 
212.37 

214.08 

211.12 

206.15 
211.90 

218.84 
219.99 
220.04 

242.80 

268.16 

274.38 

274.13 

277.01 
262.10 
272.03 

271.87 

276.95 

277.42 

271.69 

238.42 
240.44 
239.15 

235.96 

234.89 

229.77 

230.77 
229.49 
228.48 
210.39 

227. SI 

220.30 
197.58 
197.83 

195.22 
198.20 
195.61 
217.72 
223.65 

240.89 
214.21 
213.35 
154.68 
135.72 
122.90 

154.65 

154.65 

153.66 

170.40 

170.59 

180.42 
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REPÈRE    PERMANENTS — Suite. 


CCCCLVI. 

CCCCLXXII. 

CCCLXXI. 

CCCCLXX. 

CCCCLXIX. 
CCCCLIX. 

CCCCLXVIII. 

CCCCLXVII. 

CCCCLXVI. 

CCCCLXV. 


CCCCLXXIV. 


CCCCLXIII. 
CCCCLXII. 


CCCCLXI. 
567 


566 


Couronnement  à  l'extrémité  E.  de  la  porte  d'aval  de  l'écluse  N° 

6,  canal  Rideau 

Couronnement  à  l'extrémité  E.  de  la  porte  d'aval  de  l'écluse  N° 

7,  canal  Rideau ^ 

Couronnement  à  l'extrémité  E.  de  la  porte  d'aval  de  l'écluse  N° 

8,  Canal  Rideau 

Couronnement  à  l'extrémité  E.  de  la  porte  d'amont,  de  l'écluse 

N°    8,    canal  Rideau 

Angle  N.-O.  de  la  pile  E.  du  pont  Dufferin,  Ottawa 

Coussinet  du  ch.  de  fer  du  P.-C.  au  centre  du  pont  Alexandra.  . 

Niveau  de  l'eau  haute  au  quai  en  béton  à  Hull 

Niveau  moyen  de  l'eau   au  quai  en  béton  à  Hull    

Point  à  70  pds  de  l'angle  S.-O.  du  quai  en  béton,  à  Hull 

Couronnement  de  l'extrémité  O.  du  rivage  du  quai  en  béton 

à  Hull 

Culée  E.  de  la  croisière  du  P.-C.  et  du  tramway  électrique  au 

pont  Alexandra,  côté  de  Hull 

Côté  S.-E.  de  l'entrée  postérieure  de  l'église  c.r.,  Hull 

Centre  du  pont  Union  entre  Hull  &  Ottawa 

Extrémité  E.  de  la  culée  N.  du  pont  entre  Ottawa  et  Hull.  .  .  . 
Au-dessous  de  la  deuxième  fenêtre,  façade  S.,  Hôtel  de  Ville, 

Ottawa 

Entre  la  première  et  la  deuxième  fenêtre  de  l'édifice  Mortimer, 

Ottawa i 

Côté  O.  de   l'entrée  N.  de  la  bâtisse  de  l'usine  de  force  motrice 

de  l'aqueduc,    Ottawa 

Côté  S.  de  l'entrée  privée  de  la  gare  Union,  Ottawa 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  Union,    Ottawa 

Coussinet  du  P.-C.  au  centre  du  pont  Prince  de  Galles,    Ottawa 
Parement  O.  de  la  pile  O.,  centre  du    pont    Prince  de  Galles, 

Ottawa 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  la  rue    Chaudière,  Ottawa.  . 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  la  rue  Centre,  Ottawa 

Coussinet  du  P.C.  au  passage  de  la  rue  Queen,  Ottawa 

Coussinet  du  P.-C.    passage 

Extrémité  S.  du  parement  O   d'un  ponceau  à   1  n.iile,  70  à  l'O. 

d'Ottawa 

Coussinet  du  P.-C.  au  centre  d'un  ponceau  à   mille,  70  â  l'O. 

d'Ottawa 

Coussinet  du  P.-C,  passage  à  1,500  pieds  à  l'O.  de  l'Exchange 

Hôtel 

Coussinet  du  P.-C,  centre  d'un  ponceau  à  \  de  mille  à  l'E.  de  la 

gare  de  Britannia 

Parement  N.  du  massif  E.  d'un  ponceau  du  G.-T.  à  \  de  mille 

à  l'E.  de  la  gare  de  Britannia 

Angle  .S.-E.  de  la  maison  de  J.  Whitton,  voisine  du  bureau  de 

poste  de  Britannia 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  passage  au  bureau  de  poste  de 

Britannia 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  quai  du  tramway  électrique  d'- 
Ottawa à  Britannia 

Angle  du  quai  du  tramway  électrique  d'Ottawa,  parement  d'aval, 

Britannia 

Angle  du  quai  du  tramway  électrique  d'Ottawa,  parement  d'- 
amont, Britannia 

Coussinet  du  P.-C.  au  second  passage  à  l'E.  de  la  croisière  du 

G.-T 

Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'E.  de  la  croisière  du 

G.-T 

Coussinet  du  P.-C,  passage  du  G.-T.  en  dessous  du  P.-C 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  du  passage  en  dessus  du  P  -C.  .  .  . 
Parement  S.  du  massif  O.  d'un  passage  du  G.-T.  en-dessous  du 

P.-C 

Parement  N.  du  massif  O.  d'un  passage  du  G.-T.  en  dessus  du 

P.C 

Coussinet  du  G.-T.,  centre  d'un  pont  de  chevalets 

Coussinet  du  G.-T.,  centre  d'un  pont  de  chevalets 

Coussinet  du  G.-T.  au  sixième  passage  à  l'est  de  la  gare  de 

March-S 

Coussinet  du  G.-T.  au  cinquième  passage  à  l'est  de  la  gare  de 

March-S 

Centre  d'un  ponceau  derrière  la  maison  de  John  Beatty 

Angle  S.-E.  d'un  ponceau  derrière  la  maison  de  John  Beatty. . 
Coussinet  du  G.-T.  au  quatiême  passage  à  l'E,  de  la  gare  de 

March 

Coussinet  du  G.-T.  au  troisième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

March 

Coussinet  du  G.-T.  au  deuxième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

March 


189.93 

199.71 

211.66 

211.69 
212.81 
192.30 
146.56 
140.35 
146.56 

147.01 

174.01 
177.71 
164.33 
164.07 

240.36 

238.38 

179.00 
184.53 
180.93 
190.78 

185.35 
185.45 
198.78 
202.87 
214.50 

200.24 

205.73 

216.98 

192.19 

190.35 

203.19 

202.85 

202.35 

198.39 

198.48 

206.87 

214.13 
217.67 
241.61 

238.60 

241 . 19 
235.60 
219.51 

219.78 

219.84 
242.14 
240.97 

245.67 

251.83 

257.10 


190.47 

200.24 

212.19 

212.23 
213.35 
192.35 
147.07 
141.35 
147.09 

147.52 

174.54 
178.25 
165.34 
164.60 

240.98 

238.93 

179.54 
185  06 
181.43 
191.28 

185.89 
185  96 
199.30 
203.38 
215.08 

200.79 

206.25 

217.49 

192.71 

190.89 

203.74 

203.38 

202.88 

198.95 

199.03 

207.40 

214.65 
218.19 
242.13 

239.15 

241.75 
236.13 
220.03 

220.30 

220.36 
242.67 
241.54 

246.21 

252.37 

257.64 
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Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les       j 
instruments.  ',  Compensées. 


565 


564 
563 


CCCCLX. 
CCCCLXXIV. 


570 


571 


572 


573 

CCCCLXXV. 
CCCCLXXVI. 

574 


Coussinet  du  G. -T.  au  premier  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

March 

Coussinet  du  G. -T.  à  la  gare  de  March-Sud 

Coussinet  du  G.-T.,ponceau,à  700  pds  àl'O.  de  la  gare  de  March- 
Sud 

Amgle  S.-E.  d'un  ponceau  du  G.-T.  à  700  pds  à  'O.  de   la  gare 

de  March-Sud 

Coussinet  du  G.-T.  au  premier  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

March 

Coussinet  du  G.-T.  au  troisième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Carp 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  du  ch.  public,  gare  de  Carp.  .  .  . 
Coussinet  du  G.-T.  ponceau,  à  3  milles  à  l'E.  de  la  gare  de  Carp 
Angle  S.-E.  d'un  ponceau  à  3  milles  à  l'E.  de  la  gare  de  Carp.  . 

Coussinet  du  G.-T.,  centre  d'un  ponceau,  Carp 

Coussinet  du  G.-T.  au  premier  passage  à  l'E.  de  la  gare  de  Carp 
Clou  à  tête  bronzée,  à  l'angle  S.-E.  d'un  ponceau,  à  1,450  pds  à 

l'E.  de  la  gare  de  Carp 

;  Coussinet  du  G.-T.,  centre  d'un  ponceau,  à  1,450  pds  à  l'E.  de 

la  gare  de  Carp 

,  Coussinet  du  G.T.  vis-à-vis  la  gare  de  Carp 

!  Coussinet  du  G.-T.  au  premier  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Carp 

I  Coussinet  du  G.-T.  au  deuxième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Carp 

Coussinet  du   G.-T.   au   centre   d'un   ponceau  franchissant   la 

rivière  Carp 

1  Parement  N.  de  la  culée  E.  du  ponceau  du  G.-T.  franchissant  la 

rivière  Carp 

Coussinet  du  G.-T.  au  troisième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Carp 
:  Parement  S.  du  massif  E.  d'un  ponceau  à  3  milles  à  l'O.  de  la 

gare  de  Carp 

Coussinet  du  G.-T.,  centre  d'un  ponceau,  à  3  milles  à  l'O.  de  la 

gare  de  Carp 

Coussinet  du  G.-T.  au  quatrième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Carp 

;  Coussinet  du  G.-T.  au  cinquième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Carp 

Angle  S.-E.  d'un  ponceau  du  G.-T.  à  4  milles  à  l'E.  de  la  gare  de 

Kinburn 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  570 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  d'Avondale 

j  Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  d'Avondale 

I  Angle  S-O.  d'un  ponceau  à  2  milles,  10  à  l'E.  de  la  gare  de 

Kinburn 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  571 
Coussinet  du  G.-T.  au  premier  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Kinburn 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Kinburn 

Coussinet  du  G.-T.,  passage,  Kinburn 

Angle  S.-E.  d'un  ponceau  du  G.-T.  à  930  pds.  à  l'O.  de  la  gare 

de  Kinburn 

Coussinet  du  G.-T.,  centre  d'un  ponceau,  à  930  pds  à  l'O.  de  la 

gare  de  Kinburn 

Coussinet  du   G.-T.  au  centre  d'un  ponceau  franchissant   une 

petite  rivière 

Coussinet  du  G.-T.  au  deuxième  passage  à  l'O.  de  !a  gare  de 

Kinburn 

Coussinet  du  G.-T.  au  troisième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Kinburn 

Angle  N.-E.  d'un  ponceau  à  2  milles  à  l'O.  de  la  gare  de  Kinburn 
Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  573 
Coussinet  du  G.-T.  au  quatrième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Kinburn 

Coussinet  du  G.-T.  au  sixième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Kinburn 

Parement  E.  de  la  culée  N.  du  pont  du  G.-T.  franchissant  la 

rivière  Mississippi 

Centre  du  pont  du  G.-T.  franchissant  la  rivière  Mississippi, 

Galetta 

I   Extrémité  d'amont  de  la  culée  S.-O.  du  pont  franchissant  la 

rivière  Mississippi 

Centre  d'un  passage  en  dessus  du  ch.  public,  Galetta 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Galetta 

;   Coussinet  du  G.-T.  à  la  voie  de  passage  de  Galetta 

Coussinet  du  G.-T.  au  deuxième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Galetta 

Angle  N.-O.  d'un  ponceau  à  1  mille  J  à  l'O.  de  la  gare  de  Galetta 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Marshall's-Bay 

Coussinet  de  G.-T.  au  premier  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Marshall  's-Bay | 

Coussinet  du  G.-T.  au  deuxième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Marshall's-Bay ! 


273.86 
283.12 

288.70 

286.68 

320.05 

338.13 
324.03 
319.58 
317.96 
316.14 
310.51 

309.94 

310.58 
310.31 
307.01 
305.88 

309.73 

307.35 
311.84 

310.04 

312.87 
308.67 
305.39 

303.28 
303.97 
305.87 
305.95 

307.52 
30S.33 

314.30 
311.53 
310.38 

307.25 

307.94 

308.14 

312.97 

323.25 
335.35 
336.25 

336.76 

310.89 

290.93 

289.93 

290.13 
289.96 
292.75 
293.66 

304.08 
307.28 
312.17 

308.30 

313.80 


274.40 
283.66 

289.24 

287 . 24 

320.59 

338.66 
324.57 
320.12 
318.53 
316.68 
311.06 

310.52 

311.12 

310.86 
307.55 
306.42 

310.29 

307.93 
312.40 

310.62 

313.43 
309.22 

305.94 

303.86 
303.53 
306.43 
306.52 

308.12 
308.90 

314.37 
312.09 
310.94 

307. S5 

308.50 

308.71 

313.55 

323.82 
335.97 
336.83 

337.34 

311.47 

291.53 

290.54 

290.73 
290.53 
293.32 
294.23 

304.67 
307.90 
312.75 

308.89 

314.39 
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De  Vaudreuil  à  North-Bay,  etc. — Inscription  intégrale  et   altitudes   des   points   de 

repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Altitudes. 


Désignation. 


Compensées. 


CCCCLXXVII. 

575 
CCCCLXXVIII. 

CCCCLXXIX. 

582 
CCCCLXXXVII. 


CCCCLXXXVI. 
581 


580 


579 


578 


CCCCLXXXV. 
CCCCLXXXIV. 


Coussinet  du  G. -T.  au  troisième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Marshall's  Bay 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  German,  Arnprior.  .  .  .  i 
Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Russell,  Arnprior. 
Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Daniel,  Arnprior. 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  John,  Arnprior i 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  du  P.-C,  Arnprior ! 

Centre  de  l'extrémité  O.  du  fondement  de  la  gare    du    P.-C.    à 

Arnprior 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  croisière  du  G.-T.  Arnprior | 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  la  rue  Norma,  Arnprior | 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  l'enceinte  de  la  ville,  Arnprior, 
Orme,  près  de  la  clôture  O.  de  l'enclave  du  P.-C.  à  5  milles  575 

pds  à  l'O.  de  la  gare  du  P.-C • 

Coussinet  du  P.-C.  au  troisième  passage,  chemin  de  traverse,  à 

l'O.  de  la  gare  d'Arnprior 

Angle  N.-E.  d'un  ponceau  à  54  milles,  10  à  l'O.  d'Ottawa i 

Coussinet  du    P.-C.    vis-à-vis    le    point    de    repère    permanent 

CCCCLXXVIII ! 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  Braeside ! 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Bmeside .' . .  ! 

Parement  N.-O.  d'un  ponceau  à  56  milles,  90  à  l'O.  d'Ottawa.  .  J 
Coussinet   du    P.-C.    vis-à-vis   la   point   de   repère    permanent! 

CCCCLXXIX j 

Angle  S.-O.  d'un  ponceau  à  56  milles,  90  à  l'O.  d'Ottawa 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  582 j 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Sand-Point 

Façade  de  la  nouvelle  maison  en  briques  de  l'école,  au  centre  du 

village   de   Sand-Point ! 

Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Sand- 
Point 

Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Sand-Point 

Coussinet  du  P.-C.  au  troisième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Sand-Point 

Coussinet   du    P.-C.    vis-à-vis    le    point   de   repère   permanent 

CCCCLXXXVI 

Extrémité  O.  du  parement  N.  d'un  ponceau  à  59  milles,  70  à 

l'O.  d'Ottawa 

Coussinet  du  P.-C,  ponceau,  à  60  milles,  60  à  l'O.  d'Ottawa.  . 

Angle  N.-O.  d'un  ponceau  à  60  milles,  60  à  l'O.  d'Ottawa 

Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Castleford 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Castleford 

Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Castleford 

Centre  d'un  pont  du  P.-C.  franchissant  une  petite  rivière  à 

l'O.  de  la  gare  de  Castleford 

Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à    l'O.  de  la  gare  de 

Castleford 

Coussinet  du  P.-C,  ponceau,  à  63  milles,  50  à  l'O.  d'Ottawa. . . 

Angle  N.-E.  d'un  ponceau  à  63  milles,  50  à  l'O.  d'Ottawa 

Coussinet  du  P.-C.  au  quatrième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Russell 

Coussinet  du  P.-C.  au  troisième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Russell 

Coussinet  du  P.-C.  au    deuxième   passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Russell 

Coussinet    du    P.-C.  au  premier  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Russell 

Coussinet  du  P.-C,  centre  d'un  ponceau,  à  66  milles,  70  à  l'O. 

d'Ottawa 

Angle  N.-O.  d'un  ponceau  à  66  milles,  70  à  l'O.  d'Ottawa 

Coussinet  du  P.-C,  quai  de  la  gare  de  Russell 

Coussinet  du  P.-C.  au   quatrième   passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Renfrew 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  578 

Angle  N.-O.  d'un  ponceau  à  68  milles,  50  à  l'O.  d'Ottawa 

Coussinet  du  P.-C.  au  troisième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Renfrew 

Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Renfrew 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  d'une  rue,  gare  de  Renfrew. .  .  . 
Radier,  côté  N.  du  réservoir  du  ch.  de  fer  du  P.-C,  gare  de 

Renfrew 

Fondement,  côté  E.  de  la  gare  de  Renfrew 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Renfrew 

Coussinet  du  P.-C,  passage,  à  l'O.  de  la  rue  Douglass 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  la  rue  Munro,  Renfrew 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  la  rue  Main,  Renfrew 


310.67 

292.34  • 

293.84 

295.50 

297.47 

298.22 

311.25 
292.93 
294.42 
296.08 
298.05 
298.82 

300.55 
300.07 
300.59 
301.12 

301.17 
300.67 
301.18 

301.71 

298.32 

298.95 

299.33 
279.57 

299.92 
280.20 

284.73 

278.58 
278.85 
264.81 

285.33 
279.18 
279.45 
265.44 

274.22 
273.12 
275.41 
264.82 

274.83 
273.75 
276.02 
265.43 

267.07 

267.71 

268.76 

269.36 

287.16 

287.77 

288.43 

289.03 

269.92 

270.53 

261.92 
251.22 
250.07 

262.56 
251.82 
250.70 

255.99 
263.86 

256 . 60 
264.47 

264 . 50 

265.11 

265.58 

266.20 

303.13 
304.55 
303.86 

303.74 
305.16 
304.50 

333.69 

334.31 

350.38 

351.00 

408.08 

408.71 

409.11 

409.74 

409.77 
408.54 
415.44 

410.40 
409.20 
416.06 

442.52 
439.75 
439.21 

443.14 
440.38 
439.86 

444.71 

445.33 

441.49 
418.38 

442.12 
419.01 

418.58 
417.82 
415.81 
414.52 
412.05 
410.26 

419.25 
418.48 
416.45 
415.15 
412.69 
410.89 
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De  Vaudreuil  a  North-Bay,  etc. — Inscription  intégrale  et  altitudes    des    points  de 

REPÈRE    PERMANENTS Suite. 


Points  de  repère. 


Désignaation. 


Altitudes. 


Par  les 

instruments. 


Compensées. 


CCCCLXXXIII. 
CCCCLXXXII. 


577 


576 


CCCCLXXXI. 


CCCCLXXX. 
CCCCLXXXVIIÎ. 


Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  la  rue  Argyle,  Renfrew j  406.45  407.09 

Coussinet  du  P. -C.  au  passage  à  l'E.  de  la  rue  Douglass,  Renfrew[  402.48  403.11 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  la  rue  Douglass,  Renfrew.  ...  !  399.48  400.12 

Coussinet  du  P.-C,  passage  à  l'O.  de  la  rue  Douglass,  Renfrewj  398.55  399.19 

Extrémité  S.   de  la  culée  S.   du   pont  franchissant   la  rivière 

Bonnechère,  Renfrew '  388 .  03  388 .  69 

Centre  de  pont  du  P.-C.  franchissant  la  rivière  Bonnechère 388.12  388.76 

Parement  E.  de  la  culée  N.  du  pont  du  P.-C.  franchissant  la 

rivière  Bonnechère 385 .  34  386 .  00 

Coussinet   du  P.-C.  au  troisième   passage   à  l'E.    d'Eganville- 

Junction 400.80  401.44 

I    Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  577]  403.99  404.62 

:  Angle  N.-E.  d'un  ponceau  à  72  milles,  50  à  l'O.  d'Ottawa I  403.27  403.93 

Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à  l'E.  d'Eganville-! 

Junction 405.20  405.83 

Coussinet   du    P.-C.    au    premier   passage    à   l'E.    d'Eganville-] 

Junction 403 .  81  404 .  44 

Coussinet  du  P.-C.  à  Eganville-Junction 405.02  405.66 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  576!  431.40  432.04 

Angle  N.-O.  d'un  ponceau  à  74  milles,  60  à  l'O.  d'Ottawa 431.12  431.79 

i  Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à  l'E.  de  la  gare  dei 

Haley 441.66  442.30 

Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Haley 511.80  512.44 

i  Coussinet   du    P.-C.    vis-à-vis   le    point   de   repère    permanent 

CCCLXXXI 515.39  516.03 

Parement  E.  d'un  ponceau  du  P.-C.  à  76  milles,  88  à  l'O.  d'- 
Ottawa   511.56  512.23 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Haley 528.63  529. 2S 

Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Haley.:  526.49  527.15 

Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Haley !  519.23  519.88 

Coussinet    du    P.-C.    vis-à-vis    le   point   de   repère    permanent 

CCCCLXXX 517.87  518.53 

Parement  E.  d'un  ponceau  du  P.-C.  à  80  milles,  10  à  l'O.  d'- 
Ottawa   509.50  510. 19 

Coussinet  du  P.-C,  ponceau,  à  80  milles,  10  à  l'O.  d'Ottawa..  .  517.87  518.53 

Parement  E.  d'un  ponceau  du  P.-C.  à  81  milles,  10  à  l'O.  d'-; 

Ottawa 507.46  508.14 

Coussinet  du  P.-C,  ponceau,  à  81  milles,  10  à  l'O.  d'Ottawa. . .  511.57  512.23 

Coussinet  du  P.-C.  au  troisième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Haley 507. 6S  508.33 

Coussinet  du  P.-C.  au  quatrième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Haley 496.48  497.13 

Coussinet  du  P.-C.  au  cinquième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Haley ' 499.55  500.20 

Extrémité  E.  de  la  culée  N.  du  pont  du  P.-C.  franchissant  la 

petite  rivière  Gould 474.47  475. 17 

Coussinet   du   P.-C.   centre  du   pont  du   P.-C.   franchissant   la 

petite  rivière  Gould 477 .  06  477 .  72 

Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Cobden 474.82  475.49 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Cobden 474.91  475.57 

Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Cobden  475 .  60  476 .  27 
Parement  E.  d'un  ponceau  du  P.-C.  à  86  milles,  30  à  l'O.  d'- 
Ottawa  !  472.86  473.55 

Coussinet  du  P.-C,  ponceau,  à  86  milles,  30  à  l'O.  d'Ottawa 477.99  478.66 

Parement  E.  d'un  ponceau  du  P.-C.  à  87  milles,  20  à  l'O.  d'-' 

Ottawa 452.74  453.45 

Coussinet  du  P.-C,  ponceau,  à  87  milles,  20  à  l'O.  d'Ottawa.  .  I  458.72  459.39 

Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Cobden \  449.87  450.54 

Parement  O.  d'un  ponceau  du  P.-C.  à  89  milles,  40  à  l'O.  d'- 
Ottawa   427.31  428.02 

Coussinet  du  P.-C,  ponceau,  à  89  milles,  40  à  l'O.  d'Ottawa 431.27  431.95 

Coussinet  du  P.-C.  au  troisième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Cobden 433.26  433.93 

Coussinet  du  P.-C.  au  quatrième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Cobden 441.76  442.44 

Coussinet  du  P.-C.  au  cinquième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Cobden 434.70  435.37 

Coussinet  du  P.-C  au  passage  de  Snake-River 423.61  424.29 

Coussinet  du  P.-C  à  la  gare  de  Snake-River j  423.05  423.73 

Côté   E.  de   l'extrémité  S.  du   pont  du  P.-C  franchissant  la 

rivière  Serpent 413.16  413 .  88 

Centre  du  pont  du  P.-C.  franchissant  la  rivière  .Serpent 415.16  415.85 

Coussinet  du  P.-C.  au  première  passage  à  l'O.  de  Snake-River.  .  I  433.05       I       433.73 

Extrémité  d'un  ponceau  à  92  milles,  70  à  l'O.  d'Ottawa 444.30  445.01 

Coussinet  du  P.-C,  centre  d'un  ponceau,  à  92  milles.  70  à  l'O. 

d'Ottawa 444.51       '       445.20 


CCCCLXXX  IX. 


CCCCXC 
CCCCXCI, 


CCCCXCII. 


583 


584 
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Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


585 
CCCCXCIII. 


CCCCXCIV. 


CCCCXCV. 


586 


586* 


CCCCXCVI. 
DIII. 

593 


DU 


DI 


D. 


592 


DIV. 
69H 


Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Snake-River 

Extrémité  d'un  ponceau  du  P.-C.  à  93  milles,  80  à  l'O.  d'Ottawa 
Coussinet  du  P.-C,  ponceau,  à  93  milles,  80  à  l'O.  d'Ottawa. . 
Extrémité  O.  du  massif  S.  d'un  ponceau  à  94  milles,  70  à  l'O. 

d'Ottawa 

Coussinet  du  P.-C,  ponceau,  à  94  milles,  70  à  l'O.  d'Ottawa 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Graham 

Coussinet   du   P.-C.    centre   du   pont   franchissant   la     rivière 

Muskrat 

Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Graham 

Rocher  du  côté  E.  de  la  voie  ferrée  à  97  milles,  10  à  l'O.  d'- 
Ottawa   

Coussinet   du    P.-C.   vis-à-vis  du   point  de   repère  permanent 

CCCCXCIV 

Parement  E.  d'un  ponceau  du  P.-C.  à  99  milles  à  l'O.  d'Ottawa 

Coussinet  du  P.-C,  ponceau,  à  99  milles  à  l'O.  d'Ottawa 

Coussinet  du  P.-C,  passage  du  ch.  du  gouvernement,  Pembroke 
Coussinet  du  P.-C,  quai  du  ch,  du  gouvernement,  Pembroke.  . 
Extrémité  O.  d'un  ponceau  du  P.-C.  à  100  milles,  70  à  l'O. 

d'Ottawa 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  du  point  de  repère  permanent  586 
Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'O.  de  la  station  du 

ch.  du  gouvernement 

Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à  l'O.  de  la  station  du 

ch.  du  gouvernement 

Clou  à  tête  bronzée  à  11  pds  de  l'extrémité  d'aval,  parement 

latéral  du  quai 

Coussinet  du  P.-C.  au  troisième  passage  à  l'O.  de  la  station  du  ch. 

du  gouvernement 

Coussinet  du  P.-C  au  quatrième  passage  à  l'O.  de  la  station  du 

ch.  du  gouvernement 

Coussinet  du  P,-C.  au  troisième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Pembroke 

Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Pembroke 

Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Pembroke 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Pembroke 

Au-dessous  de  la  fenêtre  à  l'extrémité  N.  de  la  gare  de  Pembroke 
Parement  E.  de  la  cheminée   de    la   bâtisse   des   machines   de 

l'acqueduc,  Pembroke 

Extrémité  S.  d'un  ponceau  du  côté  E.  d'un  passage  à  l'E.  de 

Petewawa 

Coussinet  du  P.-C.  au  treizième  passage  à  l'E.  de  Petewawa. 
Coussinet  du  P.-C.  au  douzième  passage  à  l'E.  de  Petewawa. 
Coussinet  du  P.-C.  au  onzième  passage  à  l'E.  de  Petewawa.  .  . 
Coussinet  du  P.-C,  ponceau,  à  10b  milles,  30  à  l'O.  d'Ottawa. 

Angle  S.-O.  d'un  ponceau  à  108  milles,  30  à  l'O.  d'Ottawa 

Coussinet  du  P.-C.  au  dixième  passage   à  l'O.  de  la  gare  de 

Petewawa , 

Coussinet  du  P.-C-  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  DI 
Extrémité  N.  du  parement  E.  d'un  ponceau  à  109   milles.  20  à 

l'O.  d'Ottawa 

Coussinet  du  P.-C.  au  neuvième  passage  à  l'E.,  de  la  gare  de 

Petewawa 

Coussinet  du   P.-C.  au  huitième  passage  à  l'E,  de  la  gare  de 

Petewawa 

Coussinet  du  P.-C.  au  septième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Petewawa 

Coussinet  du  P.-C.  à  11 1  milles,  70  à  l'O.  d'Ottawa 

Parement  N.-O.  d'un  ponceau  à  111  milles,  70  à  l'O.  d'Ottawa 
Coussinet  du  P.-C.  au  sixième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Petewawa 

Coussinet  du  P.-C.  au  cinquième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Petewawa 

Angle  S.-O.  d'un  ponceau  à  112  milles,  75  à  l'O.  d'Ottawa.  .  .  . 
Coussinet  du  P.-C.  au  quatrième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Petewawa 

Coussinet  du  P.-C.  au  troisième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Petewawa 

Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Petewawa 

Coussinet  du  P.-C.  au  ch.  du  quai  de  Petewawa 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Petewawa 

Front  S.  d'une  pointe  rocheuse  près  du  bord  de  l'eau,  à  1,400  pds 

en  amont  du  quai 

Clou  à  tête  bronzée  à  l'extrémité  du  large,  côté  d'amont  du  quai 

de  Petewawa 


435.16 
434.73 
435.36 

435.84 
435,44 
436.04 

418.78 
424.28 
415.53 

419.49 
424.97 
416.21 

414.67 

416.36 

419.00 

419.70 

429.56 

430.29 

427.91 
440.62 
442.00 
421.27 
422.14 

428.31 
441.35 
442.70 
442.83 
421.97 

385.55 
387.29 

386.29 
388.00 

377.83 

378.54 

381.91 

392.61 

371.22 

371.96 

382.31 

383.01 

378.76 

379.46 

379.37 

380.09 

379.26 

379.98 

380.32 
380.18 
382.29 

381.04 
380.89 
383.04 

377.45 

378.19 

398.43 
399.83 
414.14 
437.72 
430.14 
409.02 

399.17 
400.54 
414.86 
438.43 
430.86 
409.77 

427.77 
447.98 

428.48 
448.71 

440.07 

440.82 

460.34 

461.06 

471.30 

472.03 

481.16 
481.92 
467.03 

481.88 
482.65 
467.79 

482.10 

482.82 

481.34 
484.21 

482.07 
484.96 

484.59 

485.32 

477.18 

477.91 

474.46 
468.61 
466.61 

475.19 
469.35 
467.34 

383.47 

384.24 

372.71 

373.48 

ii  CANAL  MARITIME  DE  LA  BAIE  GEORGIENNE. 

DOCUMENT  PARLEMENTAIRE  No.  19a. 


121' 


De  Vaudreuil  à  North-Bay,  etc. — Inscription  intégrale  et  altitudes   des    points  de 

repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


591 


CCCCXCIX. 


590 


CCCCXCVIII. 


58S 


587 

CCCXCVIl. 

594 

595 
596 

DV. 

597 

DVI. 

598 
599 

DVII. 
DVIII. 


Centre  d'un  ponceau  du  P.-C.  au  ch.  du  quai  de  Petewawa.  . .  . 
Centre  de  l'extrémité  E.  d'un  ponceau  au  chemin  du  quai  de 

Petewawa 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  bifurcation  au  quai  de  Petewawa 

Centre  du  pont  du  P.-C.  franchissant  la  rivière  Petewawa.  .  .  . 
Extrémité   d'amont   de   la   culée   O.   du   pont   franchissant   la 

rivière  Petewawa 

Coussinet  du  P.-C.  au  cinquième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Thistle 

Centre  d'un  ponceau  du  P.-C.  à  1 17  milles,  10  à  l'O.  d'Ottawa 
Angle  S.-O.  d'un  ponceau  du  P.-C,  à  117  milles  à  l'O.  d'Ottawa 
Coussinet  du  P.-C.  au  quatrième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Thistle I 

Coussinet  du  P.-C.  au  troisième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Thistle 

Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième    passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Thistle 

Centre  d'un  ponceau  du  P.-C.  à  120  milles,  20  à  l'O.  d'Ottawa. . 
Angle  S.-E.  d'un  ponceau  à  120  milles,  20  à  l'O.  d'Ottawa 
Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Thistle 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  station  intermédiaire,  Thistle 

Coussinet   du   P.-C.   vis-à-vis  du   point  de  repère  permanent 

CCCCXCVIII ! 

Extrémité  N.  du  parement  E.  d'un  ponceau  à  122  milles,  70  à 

l'O.  d'Ottawa 

Coussinet  du  P.-C.  au  troisième  passsage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Chalk-River 

Angle  S.-O.  de  l'extrémité  E.  d'un  pont  franchissant  la  rivière 

Chalk 

Coussinet  du  P.-C.  au  centre  du  pont  franchissant  la  rivière 

Chalk 

Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à  l'est  de  la  gare  de 

Chalk-River 

Coussinet  du  P.-C,  centre  d'un  ponceau,  à  125  milles,  30  à  l'O. 

d'Ottawa 

Angle  S.-O.  d'un  ponceau  à  126  milles,  30  à  l'O.  d'Ottawa.  .  .  . 
Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Chalk-River 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  la  gare  de  Chalk-River 

Extrémité  S.-E.  du  fondement  de  la  plaque-tournante,    Chalk- 
River 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  à  l'extrémité  E.  de  l'enceinte  de 

la  gare  de  Chalk-River 

Angle  S.  E.  d'un  ponceau  du  P.-C.  à  2  milles.  16  au  N.  de  la  gare 

de  Chalk-River 

Coussiner  du  P.-C   vis-à-vis  le  point  de  repère  594 

Coussinet  du  P.-C  passage,  à  5  milles  à  l'O.  de  Chalk-River.  . 

Coussinet  du  P.-C  vis-à-vis  la  gare  Willie 

An?ie  S.-O.  d'un  ponceau  à  5  milles.  27  à  l'O.  de  Chalk-River.  . 
Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  595.  . 
Roche  ou  bloc  erratique  à  15  pds  au  N.-O.  de  la  voie  ferrée,  à 

100  pds  à  l'O.  d'un  ponceau  et  à  6  milles.  42  à  l'O  de  Chalk- 
River 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  596.  . 
Parement  O.  de  la  culée  S.  du  pont  franchissant  le  bras  O.  de  la 

rivière  Chalk 

Coussinet,  centre  du  pont  franchissant  le  bras  O.    de  la  rivière 

Chalk 

Angle  N.-O.  d'un  ponceau  à  8  milles,  91  à  l'O.  de  Chalk-River 
Coussinet  du  P.-C  vis-à-vis  'e  point  de  repère  permanent  597.  . 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  la  gare  de  Bass-Lake 

Angle  N.-E.  d'un  ponceau  à  10  milles,  32  à  l'O.  de  Chalk-River 
Coussinet  d'un  ponceau  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent, 

DVI 

Roi.he  près  du  rail  N.,  à  12  milles,  82  à  l'O.  de  Chalk-River 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  598.  . 
Rocher,  côté  S.  de  la  porte  cochère  de  l'auberge  McGee,  gare  de 

Moor-Lake 

Coussinet  du  P.-C  vis-à-vis  la  gare  de  Moor-Lake 

Rocher  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  à  90  pds  au  S.  de  la  borne  milliaire 

16,  à  l'O.    de    Chalk-River 

Coussinet  du  P.-C.  vis-â-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DVII 

Extrémité  S.  du  parement  O.  d'un  ponceau  à  19  milles,  06  à  l'O.  de 

Chalk-River 

Coussinet  du  P-C  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

1  DVIII 

|   Centre  d'un  passage  supérieur  à  21  milles,  12  à  l'O.  de  Chalk- 
River  


464.19 


464.93 


463.36 
464.21 
459.66 

464.12 
464.94 
460.39 

455.52 

456.29 

482.36 
483.44 
483.06 

483.09 
484.17 
483.83 

483.45 

484.17 

498.49 

499 . 23 

505.12 
509.84 
509.16 

505.87 

510.59 

!   509.93 

505.47 
508.18 

506 . 21 
508.92 

494.93 

495.68 

490.24 

491.02 

485.52 

486  28 

4S3.11 

483.90 

486.52 

487 . 28 

486.44 

487.20 

493.84 
493.55 

494 . 59 
494.33 

510.76 
522.96 

511.52 
523.72 

521.45 

522.23 

517.84 

518.59 

513.45 
516.36 
527.64 
527.75 
525.21 
527.30 

514.25 
517.13 
528.41 
528.53 
526.02 
528.08 

526.77 
526.51 

527.58 
527.28 

526.96 

527.76 

530.30 
584.85 
586.86 

587.87 
59S.77 

531.07 
585 . 37 
587.64 
588.66 
599 . 58 

603.09 
692 . 60 
692.54 

603 . 87 
693 . 42 
693.32 

664 . 59 
665 . 59 

665.41 
666.39 

634.55 

635.37 

636.06 

636.85 

568.63 

569.47 

588.87 

589.67 

523.88 

524.68 
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De  Vaudreuil  à  North-Bay,  etc. — Inscription  intégrale   et  altitudes  des   points  de 

REPÈRE    PERMANENTS — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


600 


601 


DIX. 

DXXI. 

DXX. 

DXIX. 

603 

DXVIII. 
DXVII. 


DXXV. 
604 


DXVI. 


DXV 


DXIV. 


DXIII. 


DXII. 


Angle  N.-O.  d'un  passage  supérieur  à  21  miles    12  à  l'O.  de, 

Chalk-River j 

Coussinet  du  P.-C.  au  troisième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de| 

Mackey \ 

Angle  S.-E.  d'un  pont  de  chevalets  franchissant  la  petite  rivièrei 

Mackey 

Coussinet  du  P.-C.  au  centre  d'un  pont  de  chevalets  franchissant 

la  petite  rivière  Mackey | 

Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à  l'E.  de  la  gare  de, 

Mackey i 

Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'E.  de   la  gare  de; 

Mackey j 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  la  gare  de  Mackey | 

Rocher  près  du  rail,  S.  à  300  pds  au  S.-E.  de  la  borne  milliaire  25 
Borne-repère  du  P.-C.  au  N.  de  la  voie  ferrée,  marquée  406.27 
Plan  d'eau  de  la  rivière  Ottawa,  mai  30  1905,  vis-à-vis  le  point  de 

repère  DIX 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  DIX 

Plan  d'eau  du  lac  Brennan,  mai  30  1905 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Rockliffe 

Rocher,  ligne  N.  de  l'enclave,  à  100  pds  à  l'O.  de  la  gare  du  P.-C 

Coussinet  du  P.-C,  passage,  Rockliffe 

Borne-repère  du  P.-C.  au  S.  de  la  voie  ferrée,  marquée  468.99.  .  j 

Centre  d'un  ponceau  du  P.-C,  désigné  29  milles,  27 

Coussinet,  centre  d'un  petit  pont  du  P.-C,  désigné  29  milles,  89j 
Extrémité  S.  du  massif  O.  d'un  petit  pont  désigné  29  milles,  89 

Borne  du  P.-C.   désignée  471.11 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  DXIXj 
Rocher  au  S.  de  la  voie  ferrée,  à   1,300  pieds   à  l'O.   de  la  borne ! 

milliaire  32 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  603.  .  | 
Rocher  au  S.  de  la  voie  ferrée  à  600  pds  à  l'E.  d'un     ponceau 

désigne  33  milles,  57 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent    B.M. 

DXVIII ; 

Rocher  au  S.  de  la  voie  ferrée,  à  545  pds  à  l'O.  de  la  borne  milliaire 

34 

Borne-repère  du  P.-C.  au  S.  de  la  voie  ferrée,  marquée  542.50 
Borne  repère  du  P.-C  au  S.  de  la  voie  ferrée,  marquée  584.66.  . 
Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  DXVII 
Rocher  au  N.  de  la  voie  ferrée  à  1,500  pds  à  l'E.  de  la  borne 

milliaire    N°   37 

Coussinet  du  P.-C  au  passage  à  l'E.  de  la  gare  Bissett 

Coussinet  du  P.-C  vis-à-vis  la  gare  Bissett 

Coussinet  du  P.-C,  voie  de  passage,  gare  de  Bissett j 

Centre  d'un  pont  franchissant  la   rivière   Bissett,   désigné  38 J 

milles,  48 ' 

Rocher  sur  le  bord  de  l'eau,  pied  d'une  colline,  bac  à  la  rive 

québecquoise ; 

Rocher  sur  le  côté  E.  du  chemin  public,  à  410  pds  au  S.  dui 

chemin  qui  mène  à  la  rivière  Ottawa 

Coussinet  du  P.-C  au  passage  du  ch.  public,  Bissett 

Borne-repère  du  P.-C.  au  N.  de  la  voie  ferrée,  marquée  552.59.  | 
Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  DXVI 
Rocher  au  N.  de  la  voie  ferrée,  à  36  pds  à  l'O.  de  la  borne  milliaire 

No.  39,  à  l'O.  de  la  rivière  Chalk ! 

Centre  d'un  haut  pont  de  chevalets  à  39  milles,  49  à  l'O.  de  la 

rivière  Chalk 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  DXV 
Rocher  au  N.  de  la  voie  ferrée,  à  440  ods  à  l'O.  de  la  borne 

milliaire  No.  40,  à  l'O.  de  la  rivière  Chalk 

Centre  d'un  ponceau  du  P.-C,  à  41  milles,  78  à  l'O.  de  la  rivière 

Chalk 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  DXIV 
Rocher  au  N.  de  la  voie  ferrée  à  117  pds  à  l'E.  de  la  borne  No.  42 

et  à  l'O.  de  la  rivière  Chalk 

Centre  d'un  ponceau  du  P.-C.  à  42  milles,  13  à  l'O.  de  la  rivière 

Chalk 

Centre  d'un  ponceau  du  P.-C.  à  42  milles,  45  à  l'O.  de  la  rivière 

Chalk 

Centre  d'un  ponceau  du  P.-C.  à  42  milles,  83  à  l'O.  de  la  rivière 

Chalk 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  DXIII  | 
Rocher  au  N.  de  la  voie  ferrée  à  132  pds  à  l'E.  de  la  borne 

milliaire  No.  44,  à  l'O.  de  la  rivière  Chalk j 

Centre  d'un  ponceau  du  P.-C.  â  44  milles,  19  à  l'O.  de  la  rivière1 

Chalk 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  DXII 
Rocher  au  S.  de  la  voie  ferrée  à  70  pds  à  l'O.  de  la  borne  milliaire 

N°    45 


522.05 

472.94 

443.13 

442.68 

437.06 

430.16 
431.07 
427.53 

427.87 

399.57 
424.78 
417.13 
475.88 
474.17 
478.46 
490.58 
484.68 
463.09 
464 . 39 
493.79 
508.35 

510.00 
551.16 

552.56 

563.47 

564.03 
565.05 
606.92 
603.18 

604.65 
563.52 
548.65 
547.65 

559.41 

450.64 

613.21 
571.73 
574.77 
587.90 

588.37 

611.19 
646.17 

646.18 

706.02 
711.11 

711.37 

711.73 

712.21 

720.65 
719.85 

720.60 

721.41 
749.47 

752.44 


522.88 

473.76 

443.93 

443.50 

437.87 

430.97 
431.88 
428.38 
428.72 

400.42 
425.60 
417.98 
476.70 
475.02 
479.29 
491.44 
485.50 
468.92 
465.25 
494 . 65 
509.17 

510.86 
552.00 

553.43 

564.30 

564.89 
565.92 
607.79 
604.02 

604.52 
564.37 
549.50 
548.49 

560.25 

451.51 

614.08 
572.57 
575.64 
588.74 

589.24 

612.04 
647.01 

647.05 

706.86 
711.97 

712.25 

712.58 

713.07 

721.51 
720.71 

721.49 

722.26 
750.32 

753.33 
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De  Vaudreuil  a  Norih-Bay,  etc. — Inscription  intégrale  et   altitudes  des   points   de 

REPÈRE    PERMANENTS — Suite. 


Points  de  Repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Pars  les 
instruments. 


Compensées. 


602 
DXI. 


DXXIV. 
605 


DX. 
DXXII. 
DXXIII. 


606 


DXXVI. 


DXXVII. 


DXXVIII. 


607 


DXXIX. 


DXXX. 
DXXXI. 


60S 


DXXXII. 


DXXXIII. 


Borne  repère  du  P.-C.  au  S.  de  la  voie  ferrée,  marquée  (723.73)  745.53 
Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  602.  .  698.31 
Rocher  au  S.  de  la  voie  ferrée  à  345  pds  à  l'O.  de  la  borne  milliaire 

N°  47,  en  deçà  de  la  rivière  Chalk j       698 .  68 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  DXI  640.32 
Rocher  au  N.  de  la  voie  ferrée,  à  720  pds  à  l'O.  de  la  borne 

milliaire  N°  48,   en  deçà  de  la  rivière  Chalk !       643.80 

Borne-repère  du  P.-C.  au  N.  de  la  voie  ferrée,  marquée  (610.64)  632.55 
Centre  d'un  pont  de  chevalets  à  50  milles,  37  à  l'E.  de  la  gare  de, 

Chalk-River j       534.23 

Borne-repère  du  P.-C.  au  N.  de  la  voie  ferrée,  marquée  (592.48) j       514.52 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  la  gare  de  Deux-Rivières 519.11 

Pied  d'une  falaise,  à  500  pds  au-dessous  des  ruines  de  l'habitation  j 

de  Ranson *. i       454 .  44 

Rocher  à  l'embouchure  d'un  affluent  de  l'Ottawa  à  Deux- Rivières  466.51 
Rocher  à  f  de  mille  en  aval  du  poini  de  repère  permanent  DX; 

sur    l'Ottawa 471 .  86 

Roche  erratique  au  pied  de  la  colline  N.,  en  arrière  du  point  de 

repère  permanent  DX 504 .  75 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point   de  repère  permanent  DX, 

Deux- Rivières ■ 513 .  32 

Roche  erratique  à  10  pieds  au  N.  de  la  voie  ferrée,  et  à  38  pds  à 

l'E.  de  la  borne  milliaire  N°  51 515 . 64 

Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'O.  de  Deux-Rivières  497.93 
Rocher  à  8  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée,  à  51  milles  55  à  l'O.  de  la 

rivière  Chalk 496 .  53 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  DXXII  496.58 
Rocher  à  8  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,270  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire    N°  53 501..  32 

Coussinet    du   P.-C.    vis-à-vis   le   point   de   repère   permanent 

DXXIII 500.09 

Borne-repère  du  P.-C,  marquée   (475.09) 496.87 

Centre  d'un  pont  du  P.-C.  franchissant  une  petite  rivière,  et 

désigné  54  milles,  02 497 .  23 

Roche  erratique  à  9  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  280  pds  à  l'E. 

de  la  borne  milliaire  N°  55 498 .  82 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permament  B.M. 

606 499.30 

Borne-repère  du  P.-C.  marquée  (487. 19) 507.13 

Rocher  à  8  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  180  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire    N°   56 510.36 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DXXVI 511.04 

Rocher  à  9  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  à  16  pds  à  l'O.  de  la  borne 

milliaire    N°    57 i       510.43 

Coussinet   du    P.-C.    vis-à-vis   le    point   de   repère    permanent 

DXXVII !       508.40 

Roche  erratique  à  10  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  525  pds  à  l'O. 

de  la  borne  milliaire  N°  58 !       496 .  75 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DXXVIII 497.92 

Rocher  à  20  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,800  pds  à  l'O.  de 

la  borne  milliaire   N°   59 495 .  21 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

607 499.43 

Roche  erratique  à  30  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  125  pds  à  l'E. 

de  la  borne  milliaire  N°  60 493.83 

Coussinet   du    P.-C.    vis-à-vis  le    point  de  repère  permanent 

DXXIX 495.48 

Centre  d'un  pont  du  P.-C.  sur  une  petite  rivière  à  61  milles,  48 

de  la  rivière  Chalk 523.23 

Borne-repère  du  P.-C.  marquée  (501.47) '       523.29 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  la  gare  de  Klock 528.46 

Rocher  à  l'extrémité  E.  du  quai  de  la  gare  de  Klock 531.44 

Roche  erratique  à  20  pds.  au  S.  de  la  voie  ferrée,  et  à  445  pds  à  l'E 

de  la  borne  milliaire  N*  03   565.56 

Coussinet  du  P.-C  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DXXXI 566.55 

Borne-repère  du  P.-C.   marquée  (547.32)    569 .  19 

Rocher  à  6  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  485  pds  à  l'O.  de  la 

borne    milliaire    N°  64 556.31 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

608 557. 12 

Borne  repère  du  P.-C,  marquée  (544.48) 566.35 

Rocher  au  S.  de  la  voie  ferrée  à  135  pds  à  l'O.  de  la  borne  milliaire 

N°  66.  en  deçà  de  la  rivière  Chalk 568.41 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DXXXII 567.03 

Rocher  à  8  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  126  pds  à  l'E.  de  la 

borne   milliaire   N°  68 568. 12 


746.43 
699.18 

699.58 
641 . 19 

644.69 
633.44 

535.10 
515.42 
519.99 

455.35 
467.41 

472.77 

505.66 

514.20 

510.55 
498.80 

497.44 
497.45 

502.22 

500.96 
497.77 

498.11 

499.72 

500.17 
508.03 

511.28 

511.92 

511.44 

509.29 

497.66 

498.80 

496.12 

500.31 

494.76 

496.38 

524.12 
524.21 
529.35 
532.36 

566.48 

567.44 
570.11 

557.25 

558.02 
567.27 

569.34 

567.94 

569.05 
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De  Vaudreuil  à  North-Bay,  etc. — Inscription  intégrale  et  altitudes   des   points   de 

REPÈRE    PERMANENTS — Suite. 


Points  de  repère. 


DXXXIV. 
DXXXV. 
DXXXVI. 

DXXXVII. 

DXXXVIII. 
DXXXIX. 

610 

DXL. 

DXL1. 


DXLII. 


DXLIII. 


DLX. 


DLIX. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  B.M.  DXXXIII 
Rocher  à  8  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  645  pds  à  l'O.  de  la 

borne   milliaire   N°  69 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

609 

Rocher  à  10  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  510  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire   N°   70 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DXXXIV 

Roche  erratique  au  N.  de  la  voie  ferrée,  à  la  borne  milliaire  N° 

70 

Coussinet   du    P.-C.    vis-à-vis   le   point   de   repère   permanent 

DXXXV 

Roche  erratique  sur  la  rive  de  la  rivière  Ottawa,  côte  d'Ontario, 

vis-à-vis  la  borne  milliaire  N°  70 

Centre  d'un  passage  du  P.-C.  en  dessus  du  ch.  public 

Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 

Mattawa 

Borne-repère  du  P.-C,  marquée  544.91 

Couche  de  roche  vis-à-vis  la  gare  de  Mattawa 

Coussinet  vis-à-vis  la  gare  de  Mattawa 

Centre  d'un  pont  de  chevalets  du  P.-C.  sur  ruisseau  et  ch., 

marquée  73 .  13 

Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Mattawa 

i   Roche  erratique  à  25  pds  au-dessus  de  la  voie  ferrée  et  à  1,130  pds 

â  l'O.  de  la  borne  milliaire  74 

j   Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  B.M.  DXXXVIII 
I   Rocher  à  15  pds  au-dessus  de  la  voie  ferrée  et  à  485  pds  à  l'O. 

de  la  borne  milliaire  26 

Coussinet  du  P.C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  B.M.  DXXXIX 

Borne-repère  du  P.-C.  marquée  (610. 11) 

i   Rocher  à  15  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  460  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire  77 

j   Coussinet   du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

610 

1   Rocher  à  8  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  505  pds  à  l'O.  de  la 

borne  milliaire  78 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  DXL 
Coussinet  du  P.-C.  à  l'extrémité  O.  de  la  voie  de  garage  de 

Calvin ..  .■ 

Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à  l'O.  de  la  voie  de  garage 

de  Calvin 

Rocher  à  15  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  600  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire  80 

Coussinet  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M.  DXLI.  . 
Coussinet  au  centre  d'un  ponceau  à  S0  milles,  09  à  l'O.  de  Chalk- 

River 

Coussinet  au  centre  d'un  pont  de  chevalets  à  80  milles,  54  à  l'O. 

de  Chalk-River 

Coussinet  au  troisième  passage  à  l'O.  de  la  voie  de  garage  de 

Calvin 

Rocher  à  8  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  120  pds  à  l'O.  de  la 

borne  milliaire  83 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DXLII 

Borne-repère  du  P.-C,  marquée  (562.25) 

Centre  d'un  pont  franchissant  la  rivière  Amable-du-Fond,  à  83 

milles,  23 

Coussinet,  passage  à  l'E.  de  l'extrémité  E.  de  la  voie  de  garage 

d'Eau-Claire 

Rocher  à  3  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,280  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire  84 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DXLIII 

Borne-repère  du  P.-C.  marquée  (565.37) 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DXLIII 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  la  gare  d'Eau-Claire 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DLX 

Rocher  à  12  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,025  pds  à  l'E.  de  la 

borne  m  illiaire  86 

Borne-repère  du  P.-C.  désignée  (643.99) 

Centre  d'un  pont  de  chevalets  du  P.-C,  à  86  milles,  78  à  l'O.  de 

Chalk-River 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  DLIX 
Rocher  à  8  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  745  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire  87 

Borne-repère  du  P.-C.  désignée  (623.28) 


568 . 25 

600.73 

601 . 17 

591.36 

589.93 

563.59 

572.32 

500.53 
569.25 

565.24 
566.88 
563.62 
562.41 

555.50 

563.96 

594.52 
594.63 

630.43 
628.43 
632.11 

643.69 

643.58 

682.52 
681.05 

686.09 

662.21 

629.03 

028.17 


Compensées. 


569.15 

601.67 

602.09 

592.30 

590.84 

564 . 54 

573.24 

501.47 
570.17 

566.15 
567.82 
564.56 
563.62 

556.42 

564.89 

595.48 
595.55 

631.38 
629.35 
633.06 

644.65 

644.50 

683.48 
681.9S 

687.02 

663.14 

630.00 
629.11 


625.18 

626.12 

625.12 

626.06 

624.47 

625.40 

584.26 

585.24 

582.99 
584.63 

583 . 94 
585.58 

576.73 

577.67 

588.99 

589.94 

590.20 

591.18 

590.41 
591.65 

591.39 
592.63 

590.44 
591.77 

591.39 
592.72 

623.80 

624.75 

624.48 
666.11 

625.45 
667.09 

663.93 
660.36 

664.88 
661.32 

662.58 
645.74 

663.56 
646.73 
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De  Yaudreuil  a  North-Bay,  etc. — Inscription  intégrale  et  altitudes  des   points   de 

REPÈRE    PERMANENTS — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 

instruments. 


Com  pensées. 


Borne-repère  du  P.-C.  désignée  (657.37) 679.82  680.81 

Borne-repère  du  P.-C.  désignée  (681.94) !       704.40  705.39 

Coussinet  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M.  DLVIII        702.14  703.10 

DLVIII.  Rocher  à  8  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  2,800  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire  89 !       703.00  703.99 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DLVII 756.81  757.80 

DLV1I.  Rocher  à  12  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,930  pds  à  l'O.  de  la; 

borne  milliaire  90 i       756.65  757.64 

Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'E.  de  la  gare  de| 

Rutherglen i       785.65  786.62 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Rutherglen I       788.81  789.68 

Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'O.  de  la  gare  de 

Rutherglen |       785.26  786.23 

Centre  d'un  long  pont  de  chevalets  du  P.-C,  à  91  milles,  43  à 

l'O.  de  Chalk-River „ I       782.44  783.40 

Borne-repère  du  P.-C,  désignée  (775.21) >       799.00  800.00 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  618.  .  !       800.86  801 .82 

618  Rocher  à  30  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  320  pds  à  l'E.  de  la> 

borne  milliaire  92 j       800.75  801.75 

Coussinet  du  P.-C.  au  troisième  passage  à  l'E.  de  la  gare  dei 

Bonfield !       778.88  779.85 

Centre  d'un  long  pont  de  chevalets  du  P.-C 780. 61  781 . 58 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  DLVI        785.50  786.47 

DLVI.  !   Rocher  à  8jpds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  65  pds  à  l'O.  de  la 

borne  milliaire  93 i       785.50  786.50 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  617.  J       836.38  837.34 

617  Roche  erratique  à  8  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  45  pds  à  l'O. 

de  la  borne  milliaire  94 j       836.42  837.41 

Coussinet  du  P.-C.  au  second  passage  à  l'E.  delà  gare  de  Bonfield        842.50  843.47 

Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'E.  de  la  gare  dej 

Bonfield '•■       801.98  802.95 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  DLV!       781.99  782.97 

DLV.  Rocher  à  8  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  115  pds  à  l'O.  de  la 

borne  miliiaire  96 784.34  785.34 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  DLIV        775.97  776.94 

DLIV.  Roche  erratique  à  15  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  140  pds  à 

l'O.  de  la  borne  milliaire  98 776.04  777.04 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Bonfield |       781 .  70  782 .  68 

Centre  d'un  pont  du  P.-C.  franchissant  la  rivière  Nasbonsing.  .         786.78  787.76 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M.1 

616 !       787.51  788.49 

616  Roche  erratique  à  25  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  52  pds  à 

l'E.  de  la  borne  milliaire  99 784.81  785.81 

Borne-repère  du  P.-C.  désignée  (758.77) 782.49  783.48 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M.| 

DLIH |       784.25  785.24 

DLIII.  Rocher  à  30  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  745  pds. à  l'E.  de  la!  i 

borne  milliaire  100 782.44  783.45 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

615 i       788.89  789.87 

615  Roche  erratique  à  12  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  la  borne 

milliaire  101 790.13  791.14 

Borne-repère  du  P.-C.  désignée  (764 .71) 788 .  38  789 .  37 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DLII « 785.01  785.99 

DLII.  Roche  erratique  à  8  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  232  pds  à 

l'O.  de  la  borne  milliaire  102 785.00  786.01 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  la  gare  de  Nasbonsing 784.82  785.80 

Borne-repère  du  P.-C.  marquée  (762.85) 786.50  787.50 

Borne-repère  du  P.-C.  marquée  (760.67) 784.67  785.67 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  DLI        782.72  783.72 

DLL  Rocher  à  10  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,008  pds  à  l'E.  de 

!a  borne  milliaire  103 783.82  784.84 

Coussinet  du  P.-C.  au  premier  passage  à  l'O.  de  Nasbonsing.  .         783.07  784.07 

Borne-repère  du  P.-C,  marquée  (754.09) 777.66  778.66 

Coussinet  du  P.-C.  au  deuxième  passage  à  l'O.  de  Nasbonsing        774.36  775.36 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  DL.  .         772.52  773.52 

DL.  Rocher  à  8  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  320  pds  à  l'O.   de  la 

borne  milliaire  105 773.12  774.14 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

614 769.73  770.72 

614  Roche  erratique  à  4  pds  au  X.  de  la  voie  ferrée  et  à  46  pds  à  l'O. 

de  la  borne  milliaire  106 770.06  771.09 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DXLIX 738.96  739.96 

DXLIX.  Roche  erratique  à  15  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  100  pds  à  l'O. 

de  la  borne  milliaire  107 737.79  737.82 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  passage  de  Corbeil (       733.78  734.79 

1   Coussinet  du  P.-C  vis-à-vis  la  «are  de  Corbeil 733. 11  734  12 
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7-8  EDOUARD  VII.,  A.   1908. 

De  Vaudreuil  a  North-Bay,  etc. — Inscription  intégrale  et  altitudes  des  points  de 

REPÈRE    PERMANENTS Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


DXLVIII. 
613 


DXLVII. 


612 


DXLVI. 


611 


DXLV. 


I. 
DXLIV. 


Borne-repère  du  P.-C.  marquée  (699.87) 

i   Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DXLVIII 

Rocher  à  8  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  163  pas  à  l'O.  de  la 

borne  milliaire  109 

;   Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  613.  . 
Rocher  à  15  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  125  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire  110 

Borne-repère  du  P.-C.  maïquée  (696.17) 

Coussinet   du    P.-C.    vis-à-vis   le   point   de   repère    permanent 

DXLVII 

Rocher  à  12  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  255  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire  111 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Thorncliffe 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

612 v 

j   Rocher  à  15  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  473  pds  à  l'E.  de  la 

borne  m  illiaire  113 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  Nipissing-Junction 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  croisière  de  la  ligne  du  G.-T.  à  Toronto 
Coussinet  du  P.-C.  au  second  passage  à  l'E.  de  la  petite  rivière 

Chippewa 

Borne-repère  du  P.-C.  marquée  (642.69) 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M.i 

DXLVI 

I   Rocher  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  717  pds  à  l'O.  de  la  borne 

milliaire  114 

i   Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

611 

Rocher  à  14  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  95  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire  115 i 

Borne-repère  du  P.-C.  marquée  (630.87) 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M.I 

DXLV 

Rocher  à  8  pds  au  N.   de  la  voie  ferrée  et  à  280  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire  116 

Centre  d'un  ponceau  du  P.-C,  à  116  milles,  19  à  l'O.  de  Chalk- 

River 

Borne-repère  du  P.-C,  ponceau,  à  116  milles,    19    à    l'O.   de 

Chalk-River  (625 .65) 

Coussinet  du   P.-C,   au  premier  passage   à  l'E.   de  la   petite 

rivière  Chippewa 

Couronnement,  sixième  redan,  à  l'extrémité  O.  de  la  culée  S.  du 

pont  de  Chippewa 

Couronnement,  cinquième  redan,  à  l'extrémité  O.  de  la  culée  S. 

du  pont  de  Chippewa 

Couronnement,  quatrième  redan,  à  l'extrémité  O.  de  la  culée  O. 

du  pont  de  Chippewa 

Couronnement,  troisième  redan,  à  l'extrémité  O.  de  la  culée  S. 

du  pont  de  Chippewa 

Couronnement,  deuxième  redan,  à  l'extrémité  O.  de  la  culée  S. 

du  pont  de  Chippewa 

Couronnement,  premier  redan,  à  l'extrémité  O.  de  la  culée  S. 

du  pont  de  Chippewa 

,   Centre  du  pont  du  P.-C.  franchissant  la  petite  rivière  Mattawa, 

North-Bay « 

Arête  postérieure  du  couronnement,  quatrième  redan,  extrémité 

O.  de  la  culée  S.  du  pont 

Extrémité  O.  de  la  culée  S.  du  pont  franchissant  la  petite  rivière 

Chippewa 


Altitudes. 

Par  les 
instruments. 

Compensées. 

723.62 

724.62 

722.45 

723.45. 

721.20 
718.77 

722.24 
719.77 

717.60 
720.09 

718.63 
721.13 

709.38 

710.39 

709.94 
699.38 

710. 98. 
700.39 

666.29 

667.31 

663.51 
673.63 
674.92 

664.56 
674 . 65 
676.25 

672.53 
666.53 

673.64 
667.62 

664.27 

665.32 

666.32 

667.44 

653.54 

654.55 

653.86 
654.66 

654.93 
655.74 

649.82 

650.81 

651.94 

652  99 

650.84 

651.87 

649.49 

650.55 

651.38 

652.37 

643.03 

644.08 

645.03 

646.08 

647.05 

648.10 

649.04 

650.09 

650.96 

652.01 

652.98 

654.03 

653.00 

654.05 

645.01 

646.05 

649.66 

650.71 
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DE  TORONTO  À  NORTH-BAY,  VIA  NEWMARKET,  BARRIE,  COLLINGWOOD, 

ORILLIA,  MIDLAND,  GRAVENHURST,  BURK'S-FALLS 

ET  NIPISS1NG-JUNCTION. 

Inscription  intégrale  et  altitudes  des  points  de  repère  permanents. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 

instruments. 


Compensées. 


DCXIII.  !   Fondement,  à  24  pds  de  l'extrémité  S.  de  la  façade  de  l'Hôtel  de 

Ville  de  Toronto,  rue  James 

Extrémité  S.  de  la  marche  du  perron  au  niveau  du  rez-de-chaussée 

de  l'Hôtel  de  Ville  de  Toronto,  rue  James 

645  Trottoir  près  de  l'angle  S.-O.  de  l'édifice  de  la  salle  d'armes  du 

gouvernement,     Toronto 

Pavé   à  l'angle  des  rues  Queen  et  Simcoe,  Toronto 

Pavé    à  l'angle  des  rues  King  et  Simcoe,  Toronto 

DCXIV.  Façade  O.  du  contre  fort  de  l'angle  S.-O.  de  la  vieille  gare  Union, 

Toronto 

645J  Partie  supérieure  de  la  plinthe,  quatrième  petit  arc-boutant  à 

l'E.  de  la  tour  flanquée  sur  le  côté  S.  de  la  vieille  gare  Union 
Coussinet  du  P.-C.  de  la  voie  No.  5,  vis-à-vis  la  sortie  de 

vieille  gare  Union   

Radier,  parement  O.  de  la  quatrième  pile  depuis  la  culée  N.  du 

pont  à  l'issue  de  la  rue  John 

Coussinet  du  rail  S.  de  la  première  voie  au  N.  du  pont  de  la  rue 

John 

Tablier  au  centre  du  pont  de  la  rue  John,  Toronto 

DCXVI.  Vis-à-vis  le  deuxième  redan  au-dessus  du  sol,  au  N.  du  parement 

F.  et  à  l'extrémité  S.  de  la  culée  du  pont  Spadina 

Coussinet  du  G. -T.  au  dessous  du  pont  à  l'issue    de    l'avenue 

Spadina 

Tablier  au  centre  du  pont  à  l'issue  de  l'avenue  Spadina 

Coussinet  du  G. -T.  au  passage  à  niveau  de  l'avenue  Spadina 
DCXVII.  Extrémité  E.  du  parement  S.  de  la  culée  N.  du  pont  à  l'issue  de 

la  rue  Rathurst 

Point  de  repère  établi  par  l'ingénieur  de  laville.parementE.de 

la  culée  N.  du  pont  à  l'issue  de  la  rue  Bathurst 

Coussinet  du  G. -T.  au-dessous  du  pont  à  l'issue  de  la  rue  Bathurst 

Tablier  au  centre  du  pont  à  l'issue  de  la  rue  Bathurst 

Petite  roche  erratique  à  6  pds  du  parement  S.  de  l'extrémité  O. 

du  quai  de  la  Reine,  Toronto 

Le  zéro  de  l'échelle  à  registre  automatique  du  levé  du  canal  de 

la  baie  G.,  été  de  1906 

Le  zéro  de   l'échelle  des  commissaires  du  havre  de  Toronto, 

parement  S.  du  quai  de  la  Reine 

La  zéro  de  l'échelle  à  registre  automatique  du  ministère  des 

T. P.,  quai  de  la  Reine 

645}  Sommet  de  l'échelle  des  commissaires  du  havre  de  Toronto,  à 

4  pds,  45 

Angle  S.-O.  du  couronnement  de  l'ouverture  de  l'égout  vis-à-vis 

le  quai  de  la  Reine 

Coussinet  du  G. -T.,  voie  ferrée  principale  à  l'avenue  Strachan, 

Toronto 

Coussinet  du  P.-C.  voie  ferrée  principale  à  l'avenue   Strachan, 

Toronto ! 

Pavé  à  l'intersection  de  l'avenue  Strachan  et  de  la  rue  Queen.  . 
Au-dessous  de  la  fenêtre  de  la  loge  du  portier  à  l'entrée  E.  de  la; 

maison  d'aliénés  provinciale 

Fondement  du  pilastre  O.  de  la  loge  du  portier  à  l'entrée  E.  de  la 

maison  d'aliénés  provinciale 

Pavé  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  648 

Fondement  O.  à  31  pds.,  80  du  mur  postérieur  de  l'édifice  du! 

collège  Trinity ,  Toronto I 

Couronnement,  angle  S.-E.  du  passage  souterrain  rue  King..! 

Coussinet  du  G. -T.  centre  de  la  rue  King,  Toronto [ 

Coussinet  du  G. -T.  vis-à-vis  la  gare  de  Parkdale-N I 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  la  gare  de  Parkdale 

Coussinet  du  G. -T.,  voie  principale,  rue  Queen 

Couronnement  du  massif  N.  du  passage  souterrain,  rue  Queen, 

près  du  rail  E.  du  G.-T 

Assiette  du  pont,  massif  N.  du  passage  souterrain,  rue  Queen, 

près  du  rail  E.  du  G.-T j 

Coussinet  du  P.-C,  avenue  Brock,  Toronto 

Coussinet  du  G.-T.,  avenue  Brock.  Toronto 

Coussinet  du  G.-T.,  ligne  secondaire  de  North-Bay,  rue  Brock 
Radier,  centre  du  parement  E.  de  la  culée  O.  du  pont,  rue 

Dundas 

Coussinet  du  G.-T.  au-dessous  du  pont  de  la  rue  Dundas - 

Coussinet  du  P.-C.  au-dessous  du  pont  de  la  rue  Dundas 


296.96 

296.99 

301.64 
295.66 
280.16 

255.69 

258.62 

254.30 

254.33 

252.94 
279.69 

257.46 

254.81 
277.82 
254.38 

271.57 

275.04 
256.19 
281.09 


296.96 

296.99 

301.64 
295.66 
280.16 

255.69 

258.62 

254.30 

254.33 

252.94 
279.69 

257.46- 

254.81 
277.82 
254. 3& 

271.57 

275.04 
256.19 
281.09 


251.28 

251.28 

242.87 

242.37 

245.00 

245.00 

243.28 

243.28 

249.45 

249.45 

254.44 

254.44 

278.36 

278.36 

279.11 
295.20 

279.11 
295.20 

297.64 

297.64 

298.04 
296.56 

298.04 
296.56 

304.68 
293.96 
291.89 
304.30 
305.36 
306.46 

304.68 
293.96 
291.89 
304.30 
305.36 
306.46 

306.14 

306.14 

303.16 
317.58 
319.87 
316.45 

303.16 
318.58 
319.87 
316.45 

352.94 
350.74 
350.59 

352.94 
350.74 
350.59 
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7  8  edouard  vii.,  a.  1908. 
De  Toronto  a  North:Bay,  etc. — Inscription  intégrale  et  altitudes    des    points    de 

REPÈRE    PERMANENTS — Suite. 


Points  de  repère. 


Altitudes. 


Désignation. 


Par  les 

instruments. 


Compensées. 


Tablier  au  centre  du  pont  de  la  rue  Dundas 375 .  00  375 .  00 

"121"  Point  de  repère  établi  par  l'ingénieur  de  la  ville  à  l'extrémité  O. 

de  l'arche  en  fer,  extrémité  O.  du  côté  O.  du  pont  Dundas.  377.08  377.08 

Coussinet  du  G. -T.  au  passage  de  la  rue  Bloor 370 . 53  370. 53 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  la  rue  Bloor 372.07  372.07 

Coussinet  du  G. -T.  au  passage  de  l'avenue  Royce j  389.45  389.45 

Coussinet  du  P.-C.  à  l'avenue  Royce !  389.20  389.20 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  croisière  de  la  ligne  du  P.-C.  àToronto-N  396.40  396.40 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Toronto-Junction i  394. 17  394. 17 

JDCXXI.  Fondement  N.,  tête  S.  du  pont  en  dessus  du  chemin  de  Weston  396.63  396.63 

Coussinet  du  P.-C.  au-dessous  du  pont  du  chemin  de  Weston.  .  394.97  394.97 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  l'avenue  Osier !  396.70  396.70 

652  Extrémité  E.  du  mur  S.  d'un  ponceau  du  P.-C.  à  18  pds  à  l'O. 

de  la  ligne  du  G.-T.  àNorth-Bay j  393.87  393.87 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  croisière  de  la  ligne  du  G.-T .  à  North-Bay  398. 18  398. 18 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  l'avenue  Lansdowne 398.05  398.05 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  l'avenue  Dufferin 399.97  399.97 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  l'avenue  Bartlett 401.65  401.65 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  l'avenue  Dovercourt 402.89  402.89 

>653  Extrémité  O.  du  massif  S.  d'un  ponceau,  avenue  Ossington.  ...  400.74  400.74 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  l'avenue  Ossington 402.67  402.67 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  la  rue  Shaw 402.46  402.46 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  la  rue  Bathurst 404.92  404.92 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  du  chemin  de  Newport !  406.47  406.47 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  du  chemin  de  l'Avenue j  401.31  401.31 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  voie  de  passage  de  la  gare  de  Toronto-' 

Nord !  403 .  85  403 .  85 

654  Extrémité  O.  de  la  marche  du  perron,  première  entrée  à  l'E., 
d'une  fenêtre  cintrée,  gare  de  Toronto-Nord 405.73  405.73 

DCXXII.  Fondement,  façade  E.  de  la  gare  de  Toronto-Nord 407.26  407.26 

Coussinet  du  P.-C.  au  passage  de  la  rue  Yonge 405.51  405.51 

Pavé  à  l'angle  de  la  rue  Bloor  et  de  l'allée  pour  promenade  en 

voiture  du  parc  Queen j  375.89  375.89 

Parquet  du  porche  central,  entrée  O.  de  l'édifice  du  Parlement  359.70  359.70 
DCXXIII.  Fondement  à  28  pds  de  la  façade,  côté  O.  de  l'édifice  du  Parle- 
ment  :  359.65  359.65 

Pavé  au  pied  du  perron  de  l'entrée  principale  de  l'édifice  du 

Parlement 359.85  359.85 

Parquet,  entrée  principale  de  l'édifice  du  Parlement i  368.82  368.82 

DCXXIV.  Fondement  entre  la  deuxième  et  la  troisième  fenêtre  à  l'extrémité 

N.  de  l'édifice  départmental  de  T.  U.  B 347.79  347.79 

Pavé  à  l'intersection  de  l'avenue  du  collège  et  de  l'allée  pour 

promenade  en  voiture  du  parc  de  la  Reine 333.92  333.92 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  du  ch.  de  Davenport 412.67  412.67 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Davenport 414.75  414.75 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  l'avenue  Sainte-Claire 426.23  426.23 

DCXXV.  Parement  S.  de    l'extrémité   E.  d'un  ponceau  du  G.-T.   à  la 

fabrique  de  lainages 432.60  432.60 

Coussinet   du   G.-T.    vis-à-vis    le   point   de    repère   permanent 

DCXXV 440.11  400.11 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  en  dessous  du  ch.  de  Fairbank.  .  495.67  495.68 

655  Extrémité  N.  du  massif  E.  d'un  ponceau  à  1,500  pds  au  S.  de  la 
gare  de  Downsview 547.21  547.22 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

655 556.21  556.22 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  intermédiaire  de  Downsview 576 .  13  576 .  14 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  Downsview 576.78  576.79 

DCXXVI.  j  Extrémité  N.  du  massif  d'un  ponceau    à    130    pds   au    N.    de 

l'extrémité  N.  de  la  voie  de  garage  de  Downsview 567.82  567.84 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

CCXXVI 580.07  580.09 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  intermédiaire  de  Downsview.  ...  613.16  613.18 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  Downsview \  613.95  613.97 

Extrémité  O.  du  couronnement  d'un  ponceau  à  300  pds.  au  S. 

du  ch.  qui  mène  à  Lansing 643.80  643.82 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  B.M.  656 646.71  646.73 

Coussinet  du  G.-T.  au  ch.  de  traverse  qui  mène  à  Lansing.  ...  644.99  645.01 
Extrémité  N.  du  massif  E.  d'un  ponceau  à  |  mille  au  S.  de  la 

gare  intermédiaire  d'Elia 632.26  632.29 

Coussinet   du   G.-T.   vis-à-vis   le   point   de   repère   permanent 

DCXXVII ■■:•/•  638-75  638.78 

657  Angle  N.-E.  d'un  ponceau  à  \  mille  au  S.  de  la  gare  intermédiaire 

d'Elia 638. 15  638. 18 

Coussinet  du  G.-T  vis-à-vis  le  point  de  repère  B.M.  657 639.06  639.09 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  intermédiaire  d'Elia j  643.76  643.79 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  passage  d'Elia 648.49  648.52 

Centre  du  couronnement,  extrémité  E.  d'un  ponceau  vis-à-vis 

le  domaine  de  James  Brock :  652 .  33  652 .  37 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M.! 

658 I  662.24  662.28 
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Points  de  repère. 


DCXXVIII. 
659 


G60 


DCXXIX 


DCXXX. 


661 


DCXXXI. 


DCXXXII. 


DCXXXIII. 


DCXXXIV. 


662 
663 


DCXXXV. 


DCXXXVI. 


Désignation. 


DCXXXVI  I. 

19a— 9 


Coussinet  du  G. -T.  au  premier  passage  du  canton  Vaughan. 
Parement  postérieur  S.,  sommet  de  l'extrémité  O.  d'un  ponceau 

au  passage  de  Thornhill 

Extrémité  S.  du  massif  O.  d'un  ponceau  au  S.  du  passage  de 

Thornhill 

Coussinet  du  G. -T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  659 

Coussinet  du  G. -T.  au  passage  de  Thornhill 

Coussinet  du  G. -T.  à    la  gare  de  Thornhill 

Extrémité  S.  du  massif  E.  d'un  ponceau  à  1  mille  au  N.  de  la 

gare  de  Thornhill 

Coussinet  du  G. -T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  i 
Coussinet  du  G. -T.  au  premier  passage  au  N.  de  la  gare  de 

Thornhill 

Extrémité  S.  du  massif  E.  d'un  ponceau  vis-à-vis  le  lot  N°  15,  la 

propriété  de  Keefer 

Coussinet  du  G. -T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCXXIX 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  Carpville 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  Maple 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Maple 

Coussinet  du  G.-T.  au  premier  passage  au  N.  de  la  gare  de  Maple 
Coussinet  du  G.-T.  au  deuxième  passage  au  N.  de  la  gare  de 

Maple 

Parement  O.  d'un  ponceau  à  115  pds  au  N.  de  la  borne  milliaire 

20* 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCXXX 

Coussinet  du  G.-T.  au  troisième  passage  au  N.  de  la  gare  de 

Maple 

Extrémité  S.  du  massif  E.  d'un  ponceau  vis-à-vis  le  lot  N°  31, 

Con.  IV.,  canton  de  Vaughan 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  661 
Coussinet  du  G.-T.  au  quatrième  passage  au  N.  de  la  gare  de 

Maple 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  King 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  passage  de  King 

Extrémité  N.  du  massif  O.  d'un  ponceau  à  1,300  au  N.  de  la  gare 

de  King 

Coussinet   du    G.-T.    vis-à-vis   le   point   de   repère   permanent 

DCXXXI 

Coussinet  du  G.-T.  au  second  passage  au  N.  de  la  gare  de  King 

I  Coussinet  du  G.-T.  au  troisième  passage  au  N.  de  la  gare  de  King 

Extrémité  S.  du  massif  O.  d'un  ponceau  à  150  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire  24-203 

Coussinet   du    G.-T.   vis-à-vis   le   point   de   repère   permanent 

DCXXXII 

!  Coussinet  du  G.-T.  au  quatrième  passage  au  N.  de  la  gare  de 

King 

Extrémité  N.  du  massif  O.  d'un  ponceau  à  1,060  pds  au  N.  de 

la  borne  milliaire  25-202 

Coussinet  du  G.-T.   vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCXXXIII 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  croisière  du  ch.  de  fer  de  Schomberg.  . 
Coussinet  du  G.-T.  au  cinquième  passage  au  N.  de  la  gare  de 

King 

Coussinet  du  G.-T.  au  6e  passage  au  N.  de  la  gare  de  King.  .  .  . 
Extrémité  O.  du  massif  N.  d'un  ponceau  à  450  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire  28-199 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCXXXIV j 

Coussinet  du  G.-T.  au  septième  passage  au  N.  de  la  gare  de 

King 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Yonge 

Radier,    côté    N.-E.    du    support    au    passage    du    tramway 

électrique  Metropolitan 

Parement  N.-O.  du  radier  du  support,  au  passage  du  tramway 

électrique  Metropolitan 

Coussinet  du  G.-T.  au-dessous  du  centre  du  tramway  électrique 

Metropolitan 

Point  à  4  pd?,  70  de  l'angle  S.-E.  de  la  fabrique  de  chaussures 

d 'Aurora 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  d 'Aurora 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Wellington 

Extrémité  O.  du  massif  N.  d'un  ponceau  à  735  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire  31-196 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCXXXVI 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  du  ch.  public | 

Extrémité  O.  du  massif  S.  d'un  ponceau  à  1,270  pds  au  S.  de  la! 
borne  milliaire  32-195 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


656.87 

623.82 

624.79 
630.57 
629.74 
630.19 

654.87 
663.83 

667.12 

712.49 

716.93 
724.38 
803.00 
812.76 
879.42 

891.74 

911.85 

934.83 

957.39 

958.33 
970.02 

980.97 
956.38 
957.43 

947.50 

963.72 
977.76 
979.62 

961.37 

970.10 

960.21 

944.65 

953.44 
979.40 

9S6.96 
1,002.17 

965.64 

971.04 

935.64 
932.72 

930.75 

930.75 

929.10 

884.65 
883.68 
882.88 

843.61 

850.78 
831.70 

807.71 


Compensées. 


656.91 

623.86 

624.83 
630.61 
629.78 
630.23 

654.92 
663.88 

667.17 

712.54 

716.98 
724.33 
803.06 

812.82 
879.48 

891.80 

911.92 

934.90 

957.46- 

958.40 
970.09 

981.05 
956.46 
957.51 

947.58 

963.80 
977.84 
979.70 

961.45 

970.18 

960.30 

944.74 

953.53 
979.49 

987.05 
1,002.26 

965.74 

971.14 

935.74 
932.82 

930.85 

930.85 

929.20 

884.76 
883.79 
882.99 

843.72 

850.89 
831.81 

807.8a 
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Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


DCXXXVIII. 


I>CXXXIX. 


DC  LV. 


DCLIV. 


€66* 


BCLIIL 


DCLII. 

DCLI. 

665* 
DCL. 


Coussinet  du  G. -T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M.' 

DCXXXVII 

Extrémité  O.  du  massif  S.  d'un  ponceau  à  2,260  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire  32-195 

Coussinet   du    G. -T.    vis-à-vis   le   point   de   repère   permanent 

DCXXXVIII 

Coussinet  du  G.-T..  passage 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Water 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Timothy 

Centre  du   pont  du   G.-T.  franchissant  la  rivière   Holland   à 

Newmarket 

Parement  E.  de  la  culée  N.  du  pont  du  G.-T.  franchissant  la 

rivière  Holland 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  en  dessous  de  la  rue  Queen.  .  .  . 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  Newmarket 

Coussinet  du  G.-T.  au  premier  passage  au  N.  de  la  gare  de 

Newmarket 

Coussinet  du  G.-T.  au  deuxième  passage  au  N.  de  la  gare  de 

Newmarket 

Coussinet  du  G.-T.  au  3e  passage  au  N.  de  la  gare  de  Newmarket 

Coussinet  du  G.-T.  au-dessous  d'un  passage  supérieur 

Radier  de  la  pile  N.-E.  d'un  passage  supérieur 

Coussinet  du  G.-T.  au  4e  passage  au  S.  de  la  gare  de  Holland- 

Landing 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCLIV 

Parement  E.  d'un  ponceau  à  2,1 50  pds  au  S.  delà  borne  milliaire 

3-179 

Coussinet  du  G.-T.  au  3e  passage  au  S.  de  la  gare  de  Holland- 

Landing 

Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  au  S.  de  la  gare  de  Holland- 

Landing 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  au  S.  de  la  gare  de  Holland  - 

Landing 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  Holland-Landing 

Clou  à  tête  bronzée  au  côté  O.  de  la  voie  ferrée,  côté  N.  du 

passage 

Coussinet  du  G.-T.  au  7e  passage  au  S.  de  la  gare  de  Bradford 
Coussinet  du  G.-T.  au  6e  passage  au  S.  de  la  gare  de  Bradford 
Coussinet  du  G.-T.  au  5e  passage  au  b.  de  la  gare  de  Bradford 
Coussinet' du  G.-T.  au  4e  passage  au  S.  de  la  gare  de  Bradford 
Coussinet  du  G.-T.  au  3e  passage  au  S.  de  la  gare  de  Bradford 
Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  au  S.  de  la  gare  de  Bradford 
Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  au  S.  de  la  gare  de  Bradford 
Coussinet  du  G.-T.  au  centre  du  pont  franchissant  la  rivière 

Holland I 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  Bradford j 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M.I 

DCLIII | 

Parement  O.  d'un  ponceau  à  570  pds  au  N.  de  la  borne  milliaire 

184 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

666 

Extrémité  E.  du  massif  S.  d'un  ponceau  à  1,085  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire  45-182 | 

Coussinet  du  G.-T.  au  cinquième  passage  au  S.  de  la  gare  de 

Gilford 

Coussinet  du  G.-T.  au  4e  passage  au  S.  de  la  gare  de  Gilford.  . 
Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCLII 

Parement  O.  d'un  ponceau  à  990  pds  au  S.  de  la  borne  milliaire 

46-181 ! 

Coussinet  du  G.-T.  au  3e  passage  au  S.  de  la  gare  de  Gilford.  .  .  | 
Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  au  S.  de  la  gare  de  Gilford.  . 
Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCLI 

Parement  O.  d'un  ponceau  à  400  pds  au  S.  de  la  bornî   milliaire 

48-179 \ 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  au  S.  de  la  gare  de  Gilford .  . 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  Gilford j 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  au  N.  de  la  gare  de  Gilford. 
Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  au  N.  de  la  gare  de  Gilford.  .  { 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCL 

Parement  O.  d'un  ponceau  à  2,485  pds  au  S.  de  la  borne  milliaire1 

50-177 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  passage | 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M.' 

DCXLIX ! 


818.66 

809.13 

812.50 
805.26 

787.72 
781.84 

781.01 


818.78 

809.25 

812.62 
807.08 
787.84 
781.97 

781.14 


777.28 
773.05 
769.83 

777.41 

773.18 
769.96 

770.35 

770.48 

766.17 
762.56 
761.00 
761.67 

766.30 
762.69 
761.14 
761.81 

756.43 

756.57 

745.85 

745.99 

740.66 

740.80 

745.59 

745.73 

742.96 

743.10 

741.54 
741.56 

741.68 
741.70 

738.40 
741.19 
740.91 
741.58. 
738.73 
734.32 
727.81 
724.57 

738.54 
741.33 
741.06 
741.73 

737.88 
734.47 
727.96 
724.73 

724.40 
724.11 

724.56 
724.27 

733.25 

733.41 

726.16 

726.32 

737.96 

938.13 

737.04 

737.21 

740.21 
742 . 23 

740.38 
742.41 

746.10 

746.28 

742 . 05 
739 . 52 
755.37 

742.23 
739.69 
755.55 

754.51 

754 . 70 

751.24 
754.97 
750.47 
750.31 
750.08 
720.99 

751.43 
755.16 
750.66 
750.50 
750.27 
721.18 

750.73 

750.97 

747.49 

777.78 

747.68 
777.98 

777.65 


777.85 
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Points  de  repère. 


Désignation. 


DCXLIX. 


DCXLVIII. 


DCXLVII. 


665 


DCXLVI. 


DCXLV. 


DCXLIV. 


DCXLIII. 


DCXLII. 

664 
DCXLI. 


DCXL. 
DCLVI. 


DCLVII. 


DCLVIII. 


Parement  O.  d'un  ponceau  à  1,785  pds  au  N.  de  la  borne  milliaire 

50-177 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  passage 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCXLVIII 

Extrémité  S.  du  parement  O.  d'un  ponceau  à  980  pds  au  N.  de 

la  borne  milliaire  51-176 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  de  la  gare  de  Lefoy 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  passage  de  Lefoy 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCXLVII 

Angle  N.-E.  d'un  ponceau  à  188  pds  au  N.  de  la  borne  milliaire 

52-175 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

665 

Centre  de  l'extrémité  O.  d'un  ponceau  à  1,900  pds  de  la  borne 

milliaire  53-174 

Coussinet  du  G.-T.  au  6e  passage  au  S.  de  la  gare  de  Craigvale 
Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCXLVI 

Extrémité  N.  du  parement  E.  d'un  ponceau  à  2,085  pds  ail  S.  de 

la  borne  milliaire  54-173 

Coussinet  du  G.-T.  au-dessous  d'un  passage  supérieur 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCXLV 

Extrémité  N.  de  la  face  E.  d'un  ponceau  à  1,845  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire  55-172 

Coussinet  du  G.-T.  au  5e  passage  au  S.  de  la  gare  de  Craigvale 
Coussinet  du  G.-T.  au  4e  passage  au  S.  de  la  gare  de  Craigvale.  . 
Coussinet  du  G.-T.  au  3e  passage  au  S.  de  la  gare  de  Craigvale.  . 
Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCXLIV 

Roche  erratique  à  6  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  836  pds  au  N. 

de  la  borne  milliaire  56-171 

Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  au  S.  de  la  gare  de  Craigvale 
Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCXLIII 

Extrémité  N.  du  parement  O.  d'un  ponceau  à  1,200  pds  au  S.  de 

la  gare  de  Craigvale 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  gare  de  Craigvale 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Craigvale 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  au  N.  de  la  gare  de  Craigvale 
Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  au  N.  de  la  gare  de  Craigvale 
Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCXLII 

Extrémité  N.  du  parement  O.  d'un  ponceau  à  665  pds  au  S.  de  lai 

borne  milliaire  60-167 j 

Coussinet,  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M.I 

664 | 

Radier  N.-O.  du  passage  supérieur,  à  2,540  pds  au  S.  de  la  borne 

m  illiaire   161-66 | 

Centre  du  pont  franchissant  la  petite  rivière  Lovers I 

Extrémité  O.  de  la  culée  N.  du  pont  franchissant  la  petite 

rivière  Lovers 

Coussinet  du  G.-T.  au-dessous  d'un  passage   supérieur 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  au  S.  de  la  gare  d'Allandale.  . 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  d'Allandale ' 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  Barry 

Fondement,  centre  du  mur  postérieur  de  la  bâtisse  du  bureau  de 

poste  de  Barry 

Fondement  N.-O.  de  la  maison  de  James  Grognon,  rue  Dunlop. 
Coussinet  du  G.-T.  au  4e  passage  à  J'E.  de  Colwell-Junction.  .j 
Coussinet  du  G.-T.  au  3e  passage  à  l'E.  de  Colwell-Junction. 
Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  à  l'E.  de  Colwell-Junction.  . 
Extrémité  S.  du  massif  O.  d'un  ponceau  à  153  pds  à  l'E.  du 

sémaphore,  Colwell 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M.' 

DCLVII 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  à  l'E.  de  la  gare  de  Colwell.  . 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  Colwell 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Colwell.  . 
Coussinet  du  G.-T.  à  la  croisière  de  la  ligne  du  P.-C.  à  Sudbury 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  d'Utopia 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  passage  d'Utopia 

Extrémité  S.  du  massif  E.  d'un  ponceau  à  900  pds  à  l'E.  de  \a 

borne  milliaire  72-43        | 

Coussinet   du    G.-T.    vis-à-vis   le   point   de   repère   permanent 

DCLVIII 

Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  à  l'O.  de  la  gare  d'Utopia.  .  .  . 


846.50 
839 . 12 


840.18 


Altitudes. 

Par  les 
instruments. 

Compensées. 

775.02 
759.62 

775.22 
759.82 

759.54 

759.74 

754.84 
768.80 
764.99 

755.04 
769.00 
765.19 

761.78 

761.98 

757.50 

757.70 

766.63 

766.84 

765.75 

774.58 

765.96 
774.79 

778.48 

778.69 

769.06 
792.68 

769.27 
792.89 

819.89 

820.07 

813.43 
819.67 
869.53 
875.12 

813.64 
819.88 
869.75 
875.34 

896.27 

896.49 

895.33 
887.04 

895.55 

887.26 

876.94 

877.17 

866.24 
877.70 
879.31 
875.77 
852.13 

866.47 
877.93 
879.54 
876.00 
852.37 

846.74 
839.36 


840.42 


840.43 

840.67 

793 

.83 

794 

.07 

789 

41 

789 

65 

782 

.44 

782 

68 

759 

21 

759 

4(5 

734 

17 

734 

42 

725 

65 

725 

02 

732 

18 

732 

44 

758 

56 

758 

82 

766 

31 

766 

58 

762 

23 

762 

51 

746 

98 

747 

26 

732 

51 

732 

79 

737 

58 

737 

86 

744 

50 

744 

78 

748.09 

748 

■AT 

717 

63 

717 

92 

703 

72 

704 

01 

691 

15 

691 

45 

690 

58 

690.88 

639 

86 

640 

16 

658 

16 

658 

46 

645 

74 

646.04 
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REPÈRE    PERMANENTS — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


DCLIX. 


DCLX. 


DCLXI. 


DCLXII. 


DCLXIII. 


DCLXIV. 


DCLXV. 


667 


DCLXVI. 


DCLXVII. 


DCLXVIII. 


DCLXIX. 
668è 


Parement  S.  de  la  culée  E.  du  pont  franchissant  la  rivière 
Nottawasaga 

Centre  d'un  pont  du  G.-T.  franchissant  la  rivière  Nottawasaga 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  à  l'E.  de  la  gare  d'Angus 

Parement  S.  de  la  culée  E.  du  pont  franchissant  la  rivière  Pine 

Centre  du  pont  franchissant  la  rivière  Pine 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  d'Angus 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  passage,  Angus 

Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  à  l'O.  de  la  gare  d'Angus.  . . . 

Coussinet  du  G.-T.  au  3e  passage  à  l'O.  de  la  gare  d'Angus. . . . 

Centre  du  pont  du  G.-T.  franchissant  la  rivière  Mad 

Parement  S.  de  la  culée  O.  du  pont  franchissant  la  rivière  Mad 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  à  l'E.  de  la  gare  de  Brentwood 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  Brentwood 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  passage  de  Brentwood 

Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  à  l'O.  de  Brentwood 

Coussinet  du  G.-T.  au  3e  passage  à  l'O.  de  Brentwood 

Extrémité  S.  du  parement  E.  d'un  ponceau  sur  le  ruisseau  Cook 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 
DCLXII 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  New-Lowell 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare,  de  New-Lowell 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  New- 
Lowell  

Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  New- 
Lowell  

Coussinet  du  G.-T.  au  3e  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  New- 
Lowell  

Coussinet  du  G.-T.  au  4e  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  New- 
Lowell  

Face  O.  d'une  roche  erratique  à  2,590  pds  au  N.  de  la  borne 
milliaire  82-33 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 
DCLXIII 

Coussinet  du  G.-T.  au  5e  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  New- 
Lowell  

Coussinet  du  G.-T.  au  6e  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  New- 
Lowell  

Coussinet  du  G.-T.  au  7e  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  New- 
Lowell  

Coussinet  du  G.-T.  au  8e  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  New- 
Lowell  

Extrémité  S.  du  massif  E.  d'un  ponceau  à  237  pds  à  l'E.  de  la 
borne  milliaire  85-30 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 
DCLXIV 

Coussinet  du  G.-T.  au  deuxiène  passage  à  l'E.  de  la  gare  de 
Stayner 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  Stayner 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Stayner 

Extrémité  S.  du  massif  E.  d'un  ponceau  à  755  pds  à  l'O.  de  la 
borne  milliaire  86-29 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 
DCLXV 

Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Stayner. 

Coussinet  du  G.-T.  au  3e  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Stayner.  . 

Roche  erratique  à  10  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,645  pds  à 
l'O.  de  la  borne  milliaire  88-27 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 
667 

Coussinet  du  G.-T.  au  4e  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Stayner.  . 

Coussinet  du  G.-T.  au  5e  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Stayner.  . 

Coussinet  du  G.-T.  au  6e  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Stayner.  . 

Parement  S.  de  la  culée  E.  du  pont  franchissant  la  rivière 
Batteaux 

Centre  du  pont  franchissant  la  rivière  Batteaux 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  Batteaux 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Batteaux 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Batteaux 

Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Batteaux 

Angle  S.-E.  de  la  pile  E.  du  pont  franchissant  la  rivière  Pretti 

Centre  du  pont  franchissant  la  rivière  Pretti ; 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  rue  Hume,  Collingwood 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  rue  Ontario,  Collingwood 

Fondement,  façade  de  la  gare  de  Collingwood j 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  Collingwood 

Angle  S.-E.  de  la  bâtisse  de  la  pompe  du  dock  de  Collingwood  I 

Cheville  en  fer  à  l'angle  N.-O.  de  la  bâtisse  de  la  pompe  du  dock 
de  Collingwood i 


028.83 
630.48 
629.42 
621.28 
623.10 
626.99 
625.73 
625.69 
633.19 
627.06 
625.32 
624.43 
645.23 
645.91 
652.63 
666.53 
655.41 

679.63 
684.27 
687.09 

705.40 

720.07 


629.13 
630.78 
629.72 
621 . 59 
623.42 
627.30 
626.04 
626.00 
633.50 
627.37 
625.83 
624.74 
645.55 
646.23 
652.95 
666.85 
655.73 

679.96 
684.60 
687.42 

705.73 

720.40 


727.09 

727.43 

722.12 

722.46 

710.92 

711.20 

714.60 

1   714.94 

715.88 

716.22 

711.49 

711.84 

710.40 

710.75 

711.22 

711.57 

700.05 

700.40 

711.83 

712.18 

713.41 

713.77 

713.51 

713.87 

713.50 

713.86 

702.46 

702.82 

711.46 

711.82 

713.55 

713.91 

713.74 

714.10 

718.23 

718.60 

719.03 

719.40 

719.39 

719.76 

719.79 

720.16 

699 . 16 

699.54 

685.62 

686.00 

686.03 

686.41 

685.18 

685.56 

684.23 

684.61 

676.49 

676.87 

640.62 

641.01 

637 . 73 

638.12 

637.69 

638.08 

604.75 

605.14 

595.18 

595.58 

590.55 

590.55 

589.32 

589.72 

584.79 

584.19 

587.40 


587.80 
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De  Toronto  à  North-Bay,  etc. — Inscription  intégrale  et  altitudes  des  points  de 

repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


DCLXX. 

dclxxi. 

DCLXXII. 
DCLXXIII. 


DCLXXIV 


DCLXXV 


DCLXXVI. 


DCLXXVII. 
DCLXXVIII. 

DCLXXIX. 

670 
671 


DCLXXX. 


DCLXXXI. 


Le  zéro  de  l'échelle  à  registre  automatique  du  levé  du  C.  M.  B.  G., 

été  de  1906 

Coussinet  du  G. -T.  au  passage  de  la  rue  Mulcaster 

Pièce  de  bois  à  l'extrémité  O.  d'un  ponceau  à  2,570  pds  à  l'E. 

de  la  borne  milliaire  61-163 

Parement  S.  du  massif  E.  d'un  ponceau  à  360  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire  65-162 

Coussinet  du  G.-T. vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  DCLXX 
Parement  S.  de  la  culée  O.  d'un  ponceau  à  625  pds   à  l'O.  de  la 

borne  milliaire  66-161 

i   Centre  d'un  passage  supérieur 

j  Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Barrie .  . 
i   Parement  N.  du  massif  O.  d'un  ponceau  à  730  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire  67-260 

|   Coussinet  du  G.-T.   vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent 

DCLXXII 

!  Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  à  l'O.  de  Barrie 

Coussinet  du  G.-T.  au  3e  passage  à  l'O.  de  Barrie 

Parement  S.  du  massif  E.  d'un  ponceau  à  1,760  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire  68-159 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCLXXIII 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  Parklands 

'   Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  passage  de  Parklands 

Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  à  l'O.  de  Parklands 

Coussinet  du  G.-T.  au  3e  passage  à  l'O  de  Parklands 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  Gowan 

Parement  N.  du  massif  O.  d'un  ponceau  à  25  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire  70-157 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M.1 

DCLXXIV 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Gowan .... 
Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Gowan.  . 
Extrémité  E.  du  massif  E.  d'un  ponceau  à  720   pds  à  l'O.  de  la 

borne   milliaire   72-155 

Coussinet   du   G.-T.   vis-à-vis   le   point   de   repère   permanent 

DCLXXV 

Coussinet  du  G.-T.  au  3e  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Gowan .  . 
Extrémité  N.  du  massif  O.  d'un  ponceau  à  1,095  pds  à  l'E.  de 

la  borne  milliaire  75-154 

Coussinet   du    G.-T.    vis-à-vis   le   point   de   repère   permanent 

B.M.  DCLXXVI 

Coussinet  du  G.-T.  au  4e  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Gowan.  . 

Extrémité  N.  du  massif  O.  d'un  ponceau 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

669 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  à  la  gare  d'Oro 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  d'Oro 

Extrémité  S.  du  massif  E.  d'un  ponceau  à  2,434  pds  à  l'O.  de  la 

borne  milliaire  76-151 

Centre  d'un  ponceau  au  point  de  repère  permanent  DCLXXVII 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  à  l'O.  de  la  gare  d'Oro 

Extrémité  N.  du  massif  O.  d'un  ponceau  à  1935  pds  à  l'O.  de  la 

borne  milliaire  77-150 

Centre  d'un  ponceau  au  point  de  repère  permanent  DCLXXVIII 

Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  à  l'O.  de  la  gare  d'Oro 

Extrémité  S.  du  massif  O.  d'un  ponceau  à  170  pds  à  l'E.  de  la 

borne    milliaire    78-49 

Extrémité  S.  du  massif  O.  d'un  ponceau  à  170  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire  78-49 

Extrémité  S.  du  massif  O.  d'un  ponceau  à  170  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire  78-49 

Centre  d'un  ponceau  à  170  pds  à  l'E.  de  la  borne  milliaire  78-149 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  passage  de  Hawkestone 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  Hawkestone 

Coussinet  du  G. -T. au  1er  passage  au  N.  de  la  gare  de  Hawkestone 
Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  au  N.  de  la  gare  de  Hawkestone 
Parement  N.  de  l'extrémité  E.  d'un  ponceau  à  1,132  pds  à  l'O.  de 

la  borne  milliaire  80-147 

Coussinet    du    G.-T.    au    point    de    repère    permanent    B.M. 

DCLXXX 

Coussinet  du  G.-T.  au    passage    entre    les    cantons    d'Oro    et 

d'Orillia 

Extrémité  E.  du  massif  N.  d'un  ponceau  à  1,435  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire  82-145 

Coussinet   du    G.-T.    au    point   de    repère     permanent     B.M. 

DCLXXXI 

Coussinet  du  G.-T.  au  3e  passage  au  N.  de  la  gare  d'Oro 

Coussinet  du  G.-T.  au  4e  passage  au  N.  de  la  gare  d'Oro 


581 . 74 
722.92 

719.11 

732.57 
734.47 

744.92 
747.64 
758.41 

762.32 


581.74 
723.18 

719.37 

732 . 83 
734.73 

745.18 
747.90 
758.67 

762.59 


771.14 
777.15 
788.46 

771.41 
777.42 
788.73 

789.41 

789.68 

791.71 
799.86 
SOI. 53 
811,38 
817.52 
817.35 

791.98 
800.13 
801.80 
811.66 
817.80 
817.63 

813.12 

813.40 

817.03 
834.54 
815.52 

817.31 
834.82 
815.81 

797.69 

797.98 

804.97 
795.04 

805.26 
795.33 

793.84 

774.13 

782.58 
779.22 
779.15 

782.87 
779.51 
779.45 

780.88 
788.88 
789.01 

781.18 
789.18 
789.31 

796.24 
800.86 
797.63 

796.54 
801.16 
797.94 

796.07 
799 . 50 
775.91 

796.98 
799.81 

776.22 

779 . 09 

779 . 40 

781.11 

781.91 

781 . 10 
781.60 
781.11 
780.12 
784.30 
793.47 

781.42 
781.91 
781.42 
780.43 
784.62 
793.77 

791.10 

791.42 

796.08 

796.40 

815.51 

815.84 

733.06 

733.39 

739.01 
732.48 
723 . 62 

737.34 

732.81 
723.96 
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Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


C  ompensées* 


DCLXXXII. 


673 

674 

ECLXXXIII. 

675 
676 

DCXXXIV. 

DCLXXXV. 

677 
678 

DCLXXXVI. 

DCLX  XXVII. 
672 

DCLXXXVIIL 


679 


Fondement  à  4  pds  \  de  l'angle  O.,  façade  de  l'aile  O.  de  la  maison 

d'aliénés    d'Orillia 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  terrace  de  la  maison  d'aliénés 

d'Orillia | 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  au  N.  de  la  terrace  de  lai 

maison  d'aliénés  d'Orillia | 

Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage,  au  N.  de  la  terrace  de  lai 

maison  d'aliénés  d'Orillia l 

Coussinet  du  G.-T.  au  3e  passage  au  N.  de  la  terrace  de  la; 

maison  l'aliénés  d'Orillia 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Front,  Orillia I 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  d'Orillia ! 

Extrémité  O.  d'un  ponceau  en  bois  à  450  pds  au  N.  de  la  gare 

d'Orillia 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  B.M.  672 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  au  N.  de  la  gare  d'Orillia. 
Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  au  N.  de  la  gare  d'Orillia.  .  .  .  ; 
Coussinet  du  G.-T.  au  3e  passage  au  N.  de  la  gare  d'Orillia. 
Centre  du  ch.  du  G.-T.  franchissant  le  détroit,  lac  Couchiching 
Angle  S.-E.  d'une  plaque  tourante,  en  béton,  au  pont  public 

d'Atherley. 

Centre  du   pont   public,   au   détroit    (Narrows)    entre  les  lacs 

Couchiching  et  Simcoe j 

Coussinet  du  G.-T.  à  Atherley-Junction 

Extrémité  E.  du  massif  N.  d'un  ponceau  à  162  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire  90-137 

Extrémité  E.  du  massif  N.  d'un  ponceau  à  162  pds  au.  N.  de  la 

borne  milliaire  90-137 

Extrémité  E.  du  massif  N.  d'un  ponceau  à  162  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire  90-137 

Coussinet   du    G.-T.   vis-à-vis   le   point   de   repère   permanent 

D  CLXXXI  (I ! 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  du  grand  chemin | 

Coussinet  du  G.-T.  au  3e  passage  au  S.  de  la  gare  de  Rama.  .  . 
Extrémité  E.  du  massif  S.  à  1,055  pds  au  S.  de  la  borne  milliaire 

91-136 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCLXXXIV 

Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  au  S.  de  la  gare  de  Rama \ 

Extrémité  O.  du  massif  S.  d'un  ponceau  à  775  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire  92-135 ! 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCLXXXV 

Extrémité  O.  du  massif  S.  d'un  ponceau  à  775  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire  92-135 

Extrémité  O.  du  massif  S.  d'un  ponceau  à  775  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire  92-135 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  gare  de  Rama | 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Rama j 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  au  N.  de  la  gare  de  Rama. . 
Extrémité  O.  du  massif  S.  d'un  ponceau  à  1,735  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire  93-134 ; 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M1 

DCLXXXVI 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Longford | 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  gare  de  Longford i 

Rocher  à  60  pds  à  l'O.  des  rails  vis-à-vis  la  borne  milliaire  94-133.  ' 
Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCLXXXVII 

Extrémité  O.  d'un  ponceau  en  bois  à  450  pds  au  N.  de  la  gare 

d'Orillia 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  d'Orillia,  ligne  secondaire  à  Midland 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Elgin,  Orillia 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Colborne,  Orillia 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Mississaga,  Orillia.  ... 
Extrémité  N.  de  la  façade  de  la  minoterie  de  Vick,  rue  Tecumseh 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Tecumseh,  Orillia 

Coussinet  du  G.-T.,  passage  de  la  rue  Comice,  Qrillia I 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  rue  Jarvis,  Orillia ! 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  rue  Boland,  Orillia 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  rue  Cedar,  Orillia 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  rue  Ross,  Orillia 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  d'un  chemin,  Orillia j 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  d'un  chemin,  Orillia 

Coussinet  du  G.-T.  au  quai  de  la  petite  rivière  Silver 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  petite  rivière  Silver ; 

Extrémité  O.  du  massif  N.  d'un  passage  supérieur I 

Centre  du  passage  supérieur  à  2,290  pds  au  S.  de  la  borne 
milliaire   136-2S ; 


785.68 

729.36 

723.88 

724.73 

723.84 
724.44 
723.46 

721.37 
726.34 
731.67 
728.02 
726.49 
726.71 

721.91 

727.08 
725.79 

724 . 28 

727.16 

727.12 


786.02 

729.70 

724.23 

725. OS 

724.19 
724.79 
723.81 

721.72 
726.69 
735.02 
728.37 
726.84 
727.06 

722.26 

727.43 
726.14 

725.03 

727.51 

727.47 


727.42 

727.77 

727 . 54 

727.89 

730.86 

731.21 

722 . 53 

722.87 

725.79 

726.13 

736.73 

737.07 

733.82 

734.16 

738.13 

738.17 

737.33 

737.67 

737 . 33 

737.67 

739.03 

739.37 

739.11 

739.45 

723.41 

723.75 

719.96 

720.30 

723 . 60 

723.94 

732.57 

732.91 

734 . 50 

734.84 

729.65 

729.99 

732.59 

732.93 

722.37 

722.72 

723 . 50 

723.85 

724.23 

724 . 58 

725.39 

725.74 

724.85 

725.20 

731.05 

731.40 

729.07 

729.42 

732.90 

733.25 

736.97 

737.32 

740.30   1 

740.65 

744 . 50 

744.86 

748.13 

748.49 

744.04 

744.40 

775.29 

775.76 

745.38 

745.75 

744.86 

745.23 

733.36 

733.73 

734.69 


735.06- 
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De  Toronto  à  North-Bay,  etc. — Inscription  intégrale  et  altitudes  des  points  de 

repère  permanents — Suite. 


I  Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments.  ,  Compensées. 


680 

681 
DCLXXXIX. 

682 

DCXC. 

683 
DCXCL 

DCXCII. 

684 

DCXCIII. 
685 


687 

688 

DCXCIV. 

DCXCV. 


Centre  du  pont  franchissant  la  petite  rivière  Silver  à  la  borne 

milliaire   136-28 

Angle  N.-O.  de  la  culée  N.  du  pont  franchissant  la  petite  rivière 

Silver 

Centre  du  pont  franchissant  la  petite  rivière  Silver 

Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  au  N.  de  la  gare  Silver-Creek 
Rocher  à  7  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  421  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire   138-26 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  681 
Rocher  à  7  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  2,105  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire   138-26 

Coussinet    du    G.-T.    au    point    de    repère    permanent    B.  M. 

DCLXXXIX 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  d'Uthroff 

Rocher  à  12  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  1.660  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire   139-25 

Coussinet  du  G.-T.  au  point  de  repère  permanent  B.M.  682.  . 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  d'Uthroff 

Rocher  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,465  pds  à  l'E.  de  la  borne 

milliaire  144 

Coussinet  du  G.-T.  au  point  de  repère  permanent  B.M.  DCXC 
Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  au  N.  de  la  gare  d'Uthroff 
Angle  N.-O.  d'un  ponceau  à  660  pds  au  N.  de  la  borne  milliaire 

141-23  

Coussinet  du  G.-T.  au  point  de  repère  683 

Rocher  à  11  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,850  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire  142 , 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M 

DCXCI 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Foxmead 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  gare  de  Foxmead 

Coussinet  du  G.-T.  à  Foxmead,  2e  passage 

Roche  erratique  à  23  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,985  pds  à 

l'O.  de  la  borne  milliaire  142-22 

Coussinet  du  G.-T.  au  point  de  repère  permanent  B.M.  DCXCII 
Roche  erratique  à  6  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,660  pds 

au  N.  de  la  borne  milliaire  143-21 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

684 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  gare  de  Tait 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Tait 

Rocher  à  9  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,925  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire  145-19 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  permanent  B.M. 

DCXCIII . 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Tait. 
Coussinet  du  G.-T.  à  la  croisière  du  P.-C,  ligne  secondaire  de 

Sudbury 

Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Tait. .  . 
Roche  erratique  à  9  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  957  pds  à 

l'O.  de  la  borne  milliaire  146-18 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  685 

Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  à  l'O.  de  la  gare  de  Tait. , 
Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  à  l'E.  de  la  gare  de  Coldwater 
Coussinet  du  G.-T.  au  centre  du  pont  franchissant  la  rivière 

Coldwater 

Angle  N.-E.  du  pont  franchissant  la  rivière  Coldwater 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Coldwater 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  à  l'O.  de  Coldwater 

Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  à  l'O.  de  Coldwater 

Coussinet  du  G.-T.  au  3e  passage  à  l'O.  de  Coldwater 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  Fesserton 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Fesserton 

Extrémité  E.  d'un  ponceau  à  \  mille  à  l'O.  de  la  gare  de  Fesserton 

Cou?sinet  du  G.-T.  au  p.r.,  B.M.  687 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  scierie  Parker 

Base,  côté  O.  de  la  cheminée  de  la  scierie  de  James  Parker.  .  .  . 
Coussinet  du  G.-T.  au  passage  du  grand  chemin,  Waubaushene 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Waubaushene 

Fondement  au  N.-E.  de  la  bâtisse  de  la  gare  de  Waubaushene 
Chaussée  à  l'angle  du  grand  ch.  et.  du  chemin  qui  mène  au  quai 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  French 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  du  grand  chemin 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Pine. 

Face  O.  d'une  roche  erratique  à  26  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  DCXCV 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  Tanner 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Tanner 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Sturgeon's-Bay 


720.26 


720.63 


678.76 

679.14 

682.42 

682.80 

677.09 

677.47 

677.22 

677.60 

677.48 

677.86 

086.96 

687.35 

687.44 

687.83 

696.41 

696.80 

695.43 

695.82 

697.71 

698.10 

698.43 

698.82 

686.84 

687.23 

685.92 

686.31 

677.72 

678.11 

643.95 

644.35 

645.01 

645.41 

659.21 

659.61 

658.18 

658.58 

677.80 

678.20 

678.01 

678.41 

668.66 

669.06 

659.85 

660.25 

665.43 

665.83 

655.93 

656.34 

655.50 

655.91 

610.51 

640.92 

639.45 

639.86 

632.93 

633.35 

632 . 30 

632.72 

621.08 

621.50 

619.35 

619.77 

618.37 

618.79 

607.46 

607.88 

608.71 

609.13 

608.98 

609.40 

589.29 

589.72 

589.28 

589.71 

586.44 

586.87 

588.03 

588.46 

595.61 

596.04 

596.95 

597.39 

596.51 

596.95 

588.40 

588.84 

588.50 

588.94 

587.12 

587.56 

590.01 

590 . 45 

587.88 

588.32 

586.27 

586.71 

592.30 

592.74 

592.69 

593.13 

593.65 

594.09 

588.95 

589.29 

594.45 

594.90 

600.66 

601.11 

592.62 

593.07 

587.45 

587.90 

589.89 

590.34 

594.25 

594.71 

593.82 

594.28 

589.91 

590.37 
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De  Toronto  à  North-Bay,  etc. — Inscription  intégrale  et  altitudes  des  points  de 

repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 

instruments. 


Compensées. 


DCXCVI. 
DCXCVII. 


DCXCVIII. 


690 

DCXCIX. 
DCC. 

DCCXXVII. 

702 

DCCXXVI. 
DCCXXV. 


DCCXXIV. 

DCCXXIII. 
701 

DCCXXII. 

700 

DCCXXI. 

DCCXX. 

PÇCXIX. 
DCCXVIII. 


Coussinet  du  G. -T.  au  centre  du  pont  franchissant  la  rivière 

Sturgeon 

Coussinet  du  G.-T.  au-dessous  d'un  passage  supérieur 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Helen 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  John 

Radier  de  l'incinérateur  de  sciure  de  bois,  Victoria-Harbour. . 

Angle  N.-E.  de  la  bâtisse  de  la  pompe,  Victoria-Harbour 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Victoria-Harbour 

Extrémité  E.  de  la  culée  du  pont  franchissant  la  petite  rivière 

Hog 

Extrémité  W.  de  la  culée  du  pont  franchissant  la  petite  rivière 

Hog 

Centre  du  pont  franchissant  la  petite  rivière  Hog 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  à  l'O.  de  Victoria-Harbour. . 
Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  à  L'O.  de  Victoria-Harbour.  . 
Coussinet  du  G.-T.  au  3^  passage  à  l'O.  de  Victoria-Harbour. . 
Coussinet  du  G.-T.  au  4e  passage  à  l'O.  de  Victoria-Harbour. . 
Coussinet  du  G.-T.  au  5e  passage  à  l'O.  de  Victoria-Harbour.  . 
Extrémité  E.  du  pont  du  G.-T.  franchissant  la  rivière  Mud-Lake 
Centre  du  pont  du  G.-T.  franchissant  la  rivière  Mud-Lake.  . 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  d'Old-Fort , 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Midland 

Fondement  au-dessous  de  la  fenêtre  cintrée  de  l'habitation   de 

William  Rogers,  rue  Bay 

Fondement  de  l'auberge  Queen,  rue  Bay,  Midland 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  DCLXXVII 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage 

Coussinet 'du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  DCCXXVII 

Rocher  à  7  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  95  pds  au  S.  du  centre 

du  passage 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  702 

Rocher  à  10  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  372  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire   131-96 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  DCCXXI 

Rocher  à  20  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  935  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire   130-97 

Extrémité  E.  de  la  culée  N.  du  pont  franchissant  le  bras  E.  de  la 

branche  E.  de  la  rivière  Severn I 

Centre  du  pont  du  G.-T.  traversant  le  bras  E.  de  la  rivière 

Severn ! 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  croisière  du  ch.  de  fer  de  James-Bay.  .  ■ 
Centre  du  pont  du  G.-T.  franchissant  la  branche  E.  du  bras  O. 

de  la  rivière  Severn i 

Extrémité  E.  de  la  culée  N.  du  pont  franchissant  le  bras  E.  de  la 

branche  E.  de  la  rivière  Severn ; 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Washago ' 

Coussinet  de  G.-T.  au  passage,  Washago \ 

Centre  du  pont  du  G.-T.  traversant  le  bras  O.  de  la  rivière; 

Severn 

Extrémité  O.  de  la  culée  N.  du  pont  franchissant  le  bras  E.  de  la 

rivière  Severn 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  701 ' 

Rocher  à  13  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,065  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire   127-100 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Severn 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  du  pont  franchissant  la  rivière 

Severn 

Extrémité  O.  de  la  culée  du  pont  franchissant  la  rivière  Severn 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  700 

Rocher  à  14  pds  à  l'O  de  la  voie  ferrée  et  à  340  pds  au  N.  du 

centre  du  passage 

Coussinet  du  G.-T.  à  un  passage 

Coussinet  du  G.-T.  à  un  passage 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  DCCXXI I 

Rocher  à  5  pds  de  la  voie  ferrée  et  à  2,390  pds  au  N.  de  la  borne 

milliaire  125-102 

Coussinet  du  G.-T.  à  un  passage ! 

Coussinet  du  G.-T.  à  un  passage ; 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  DCCXX ! 

Rocher  à  23  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  2,390  pds  au  N.  de  la 

borne    milliaire    124-103 

Coussinet  du  G.-T.  à  un  passage : 

Centre  du  pont  du  G.-T.  franchissant  la  rivière  Kashabogamog 
Extrémité  O.  de  la  culée  du  pont  franchissant  la  rivière  Kash- 
abogamog   ' 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  DCCXVIII 

Rocher  à  6  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,188  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire   121-107 : 


591.79 
611.56 
599.29 
595.19 
591.57 
589.24 
595 . 04 

590.99 

587.13 
594.41 
595.20 
597.41 
593.10 
593.68 
624.26 
594.19 
596.71 
598.18 
593.23 

601 . 19 
597.94 
732.58 
758.50 
758.48 

759.31 
757.62 
735.30 

734.67 
723.50 


592.26 
612.04 
599.77 
596.68 
592.06 
589.73 
595.53 

591.49 

587.63 
594.91 
595.70 
597.91 
593.61 
594.19 
624.78 
594.72 
597.24 
598.71 
593.79 

601.75 
598.50 
732.93 
758.83 
758.81 

759.64 
757.95 
735.63 

735.00 
723.83 


720.60 

720.93 

724.09 

724.42 

727.83 
725.23 

728.16 
725.56 

727.65 

727.97 

726.24 
727.23 
727.67 

726.56 
727.55 
727.99 

730.84 

731.16 

729.15 
732.11 

729.47 
732.43 

731.95 

727.78 

732.27 

728.10 

723.99 
718.55 
732.60 
735.25 

724.31 

718.87 
732.92 
735.57 

735.89 
749.57 
741.84 
730.76 

736.21 
749.89 
742.16 
731.08 

731.29 
731.42 
727.15 
731.84 

731.61 
731.74 
727.46 
732.15 

734.62 
722.09 
719.49 

734.93 
722.40 
719.80 

715.74 
719.63 

716.05 
719.94 

720.18 


720.49 
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DOCUMENT  PARLEMENTAIRE  No.  19a. 

De  Toronto  à  North-Bay,  etc. — Inscription  intégrale  et  altitudes  des  points  de 

repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


699 

DCCXVII. 

DCCXVI. 

DCCXV. 

DCCXIV. 

698 

DCCXIII. 
DCCXII. 

DCCXI. 


DCCX. 

696 
DCCIX. 

695 

694 
DCCVIII. 
DCCVII. 

693 
DCCVI. 


Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  699 j 

Rocher  à  22  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  328  pds  au  N.  de  la 

borne  millaiire   121-107 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  au  S.  de  la  gare  de  Kilworthy 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Kilworthy 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  Kilworthy 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  DCCXVII 

Rocher  à  12  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  715  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire   120-107 

Coussinet  du  G.-T.  à  un  passage 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  DCCXVI 

Rocher  à  11  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  465  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire   119-108 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  DCCXV 

Rocher  à  34  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,140  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire  118-109 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  DCCXV 

Rocher  à  37  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  805  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire   117-110 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  de  p.r.,  B.M.  DCCXIV 

Rocher  à  7  pds,  70  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  2,526  pds  au  N.  de 

la  borne  milliaire  117-110 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  DCCXIII 

Rocher  à  6  pds,  60  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  69  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire   117-111 

Rocher  au  quai  de  Dyment,  et  à  225  pds  à  l'O.  du  quai  de 

Muskoka 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  du  quai  de  Muskoka 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  croisière  d'une  bifurcation  au  quai  de 

Muskoka 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  Gravenhurst 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  DCCXI 

Rocher  à  27  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  360  pds  au  N.  de  la 

gare  de  Gravenhurst 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  du  chemin  de  Muskoka 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  James 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  des  rues  Phillip  et  Royal 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Brock 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Church 

Coussinet  du  G.-T.  à  un  passage 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  697 

Rocher  à  21  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  495  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire   1 14-113 

Coussinet  du  G.-T.  franchissant  une  petite  rivière 

Coussinet  du  G.-T.  à  un  passage  supérieur 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  DCCX 

Extrémité  O.  de  la  culée  N.  d'un  passage  en  dessus  d'un  chemin 

et  d'un  petite  rivière 

Coussinet  du  G.-T.  à  un  passage 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  696 

Rocher  à  17  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,120  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire   113-114 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  DCCIX 

Rocher  à  8  pds  §  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,080  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire   112-115 

Coussinet  du  G.-T.  à  un  passage 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  point  de  repère  695 

Rocher  à  28  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  260  pds  au  S.  de  la  borne 

milliaire    111-116 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  694 

Rocher  à  29  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  2,035  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire   110-117 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  DCCVIII 

Rocher  à  9  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  2,000   au  S.  de    la 

borne  milliaire   109-118 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  DCCVII 

Roche  erratique  à  46  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  1 ,015  pds  au  S 

de  la  borne  milliaire  108-119 

Coussinet  du  G.-T.  passage   

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  693 

Rocher  à  23  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  2,450  pds  au  N.  de  la 

borne    milliaire    108-1 19 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  DCCVI 

Extrémité  E.  de  la  culée  S.  du  pont  franchissant  le  bras  S.  de  la 

rivière  Muskoka 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  du  pont  franchissant  le  bras  S.  de  la 

rivière  Muskoka 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  du  grand  chemin 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  DCCV 


730.40 


730.71 


730.83 
734.59 
747.39 
750.85 
743.01 

731.14 
734.90 
747.70 
751.16 
743.31 

744.67 
740.93 
755.74 

744.97 
741.23 
756.04 

758.65 
798.57 

758.95 

798.87 

798.86 
847.65 

799.16 
847.95 

848.70 
846.00 

849.00 
846.30 

847.44 
837.05 

847.74 
837.34 

838.24 

838.53 

747.03 
743.75 

746.32 
744.05 

751.07 
815.06 
818.62 

751.36 
815.35 

818.91 

817.96 
828.96 
832.11 
836.18 
839.03 
834.35 
826.90 
827.11 

818.25 
829.25 
832.40 
836.47 
839.32 
834.64 
827.19 
827.40 

825.34 
812.27 
812.31 
812.28 

825.63 
812.56 
S12.60 
812.57 

810.74 
826.11 
828.37 

811.03 

826.40 
828.66 

827.98 
849.95 

828.27 
850.24 

850.12 
868.89 
884.07 

850.41 
869.17 
884.35 

883.56 
897.88 
903.93 

883.84 
898.16 
904.21 

900.85 
901.29 

901.16 
901.57 

903.26 
895.82 

903.54 
896.10 

894.82 
879.99 
860.84 

895.10 
880.26 
861.11 

864.00 
801.85 

864.27 
802.12 

797.02 

797.29 

801.89 
813.75 
816.54 

802.16 
814.02 
816.81 
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De  Toronto  à  North-Bay,  etc. — Inscription  intégrale  et  altitudes  des  points  de 

REPÈRE    PERMANENTS — Suite. 


Points  de  repère. 


Altitudes. 


Désignation. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


DCCV. 

DCCIV. 
692 

691 
DCCIII. 

DCCII. 

DCCI. 
DCCXXVIII. 

DCXXIX. 

DCCXXX. 

DCCXXXI. 

DCCXXXIÎ. 

703 

DCCXXXIII. 

DCCXXXIV. 

DCCXXIV. 

DCCXXXVI. 

704 


Parement  O.  de  la  culée  S.  du  pont  du  G.-.T.  franchissant  la 

rivière    Muskoka 

Centre  du  pont  du  G.-T.  franchissant  la  rivière   Muskoka.  .... 

Coussinet  du  G.-T.  au  p.r.,  DCCIV 

Coussinet  du  G.-T.,  rue  Manitoba,  Bracebridge 

Rocher  à  9  pds,  60  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  40  pds  au  N.  du 

centre  de  la  rue  Manitoba 

Centre  du  pont-route  franchissant  la  rivière  Muskoka  à  la  rue 

Thomas 

Extrémité  S.  de  la  culée  O.  du  pont,  rue  Thomas 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  passage  de  la  rue  Thomas 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  Bracebridge 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  au  N.  de  la  gare  de  Brace- 
bridge  ! 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  DCCIV \ 

Rocher  à  24  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  414  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire   104-123 j 

Coussinet  du  G.-T.  au  point  de  repère  B.M.  DCCIII 

Parement  E.  d'un  ponceau  à  1,080  pds  au  S.  de  la  borne  milliaire 

103-124 

Coussinet  du  G.-T.  au  4e  passage  au  S.  de  la  gare  Falkenburg.  . 
Coussinet  du  G.-T.  au  3e  passage  au  S.  de  la  gare  Falkenburg.  . 
Coussinet  du  G.-T.  au  2e    passage  au  S.  de  la  gare  Falkenburg 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCII 

Rocher  à  10  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  900  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire  101-126 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  gare  de  Falkenburg 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Falkenburg 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  DCCI i 

Rocher  plat  à  21  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  213  pds  au  S. 

de  la  borne  milliaire  100-127 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  DCCI : 

Rocher  à  11  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  2,390  pds  au  N.  de  la! 

borne  milliaire   127-100 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  DCCXXVIII 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Parement  O.  d'.un  ponceau  à  2,407  pds  au  N.  de  la  borne  milliaire 

128-99 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  DCCXXIX 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Rocher  à  9  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  61  pds,  90  au  S.   de 

la  borne  milliaire   130-17 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  DCCXXX 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Rocher,  côté  E.  de  la  voie,  à  1,700  au  N.  de  la  borne  milliaire 

131-96 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCXXXI 

Rocher  à  9  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,230  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire  132-95 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  DCCXXXII 

Parement  O.  d'un  ponceau  à  2,565  pds  au  S.  de  la  borne  milliaire 

133-94 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  703 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-.T. ,  passage 

Rocher  à  35  pieds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  357  pieds  au  S. 

de  la  borne  milliaire  135-92 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.    DCCXXXIII 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  d'Uterson 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  gare  d'Uterson 

Rocher  à  8  pds,    70   à  l'E.  de  la    voie  ferrée  et  à  140    pds  au 

N.  du  passage  d'Uterson 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCXXIV 

Rocher  à  9  pds  à  l'E.    de  la  voie  ferrée  et  à  2,070   pds  au   N. 

de  la  borne  milliaire  136-91    

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.    B.M.  DCCXXXV 

Rocher  à  7  pds.  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,590  au  N.  de  la 

borne  milliaire  137-90 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCXXXVI 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Roche  erratique  à  17  pds  à  l'O.    de  la  voie  ferrée  et  à    134  pds 

au  S.  de  la  borne  milliaire  138-89 

Coussinet  du  G.T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.  M.  704 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  d'un  pont  franchissant  une  petite 

rivière 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 


811.99 
816.63 
815.64 
815.93 

817.56 

811.34 
807.78 
810.61 
812.26 

821.82 
850.50 

851 . 14 
885.73 

870.09 
919.03 
923.61 
934.37 
941.83 

941.67 
952.02 
952.25 
954.09 

951.89 
954.08 

955.24 
954.79 
970.35 

983 . 59 

988.18 

1,008.13 

1,044.71 
1,043.23 
1,009.30 
1,021.94 

1,024.70 
1,024.11 

1,005.96 
1.005.70 

986.64 

993.01 

1,013.19 

1,038.88 

1,022.46 

1,027.95 
1,030.62 
1,035.67 
1,036.06 

1,037.57 
1,035.73 

1,048.70 
1,045.49 

1,002.31 

1,001.31 

995.79 

977.54 
976.84 
974.18 
969.39 

964 . 72 
964.67 


812.26 
816.90 
815.91 
816.20 

817.83 

811.61 
808.05 
810.88 
812.53 

822.09 
850.76 

851.40 
885.99 

870.35 
919.29 
923.87 
934.63 
942.09 

941.93 
952.32 
952.51 
954.35 

952.15 
954.35 

955.49 
955.04 
970.60 

983.84 

988.43 

1,008.38 

1,044.96 
1,043.48 
1,009.55 
1,022.18 

1,024.94 
1,024.35 

1,006.20 
1,005.94 

986.88 

993.25 

1,013.43 

1,039.12 

1,022.70 

1,028.19 
1,030.86 
1,035.90 
1,036.29 

1,037.80 
1,035.96 

1,048.93 
1,045.72 

1,002.54 

1,001.54 

996.02 

977.77 
977.07 
974.41 
969.62 

964.95 
964.90 
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DOCUMENT  PARLEMENTAIRE  No.  19a. 

De  Toronto  a  North-Bay,  etc. — Inscription  intégrale  ey  altitudes  des  points  de 

repère  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


705 
DCCXXXVIL 

DCCXXXYIII. 
706 
707 

DCCXXXIX. 

DCCXL. 
DCCXLI. 

DCCXLII. 
DCCXLIII. 

DCCXLIY. 

708 

709 

710 

711 

DCCXLV. 

DCCXLVI. 
DCCXLVII. 

DCCLXXI. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


Point  au-dessous  du  rail  E.  de  l'extrémité  N.  du  pont  traversant 

*  une  petite  rivière 

Centre  d'un   pont  en  bois  du   G.-T.   franchissant   une  petite 

rivière 

Extrémité  S.  du  parement  O.  d'un  ponceau  à  780    pds  au  S. 

de  la  borne  milliaire  140-87      

!   Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  DCCXXXVII 

!   Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Rocher  à  40  pds  à  l'O.   de  la  voie  ferrée  et  à  173  pds  au   S.  de 

la  borne  milliaire  142-95 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCXXXVIII 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Roche  erratique  à  48  pds  à  l'E.   de  la  voie  ferrée  et  à  1,360  pds 

au  N.  de  la  borne  milliaire  143-84 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  706 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Roche  erratique  à  9    pds  à  l'E.    de  la  voie  ferrée  et  à  575  pds 

au  S.  de  la  borne  milliaire  144-83 

Coussinet  du  G.-T.,  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  707 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.,  au  passage  du  grand  chemin 

Rocher  à  17  pds  à  l'E.    de  la  voie  ferrée  et  à  1,725  pds    au  S, 

de  la  borne  milliaire  146-81 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCXXXIX 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  Huntsville 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Huntsville 

Parement  O.  de  la  culée  du  pont  franchissant  la  rivière  Vernon., 

Centre  d'un  pont  du  G.-T.  franchissant  la  rivière  Vernon 

Coussinet  du  G.-T.  au-dessous  du  centre  d'un  passage  supérieur 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Rocher  à  10  pds  à  l'O.  de  la   voie  ferrée  vis-à-vis  la  borne  milli- 
aire 148-79 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.,  DCCLI 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.,  passage. 

Extrémité  E.  de  la  culée  S.    du  pont  franchissant  le  rivière 

Big-East 

Centre  du  pont  du  G.-T.  franchissant  la  rivière  Big-East 

Extrémité  O.  du  massif  S.  d'un  ponceau  marquée  (206) 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCXLIII 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Parement  E.  de  la  culée  S.  d'un  pont  de  chevalets  franchissant 

la  rivière  Lfttle-East 

Centre  du  pont  de  chevalets  franchissant  la  rivière  Little-East. 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Centre  du  massif  O.  d'un  puits-barrière  au  côté  N.  d'un  passage 

Coussinet  du  G.-T.  au  p.r.  B.  M.  707 

Coussinet  du  G.-T.,  au  passage  de  Novar 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Novar 

Extrémité  O.  du  massif  N.  d'un  ponceau  à  195   pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire  156-71 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  709 

Extrémité  E.  du  massif  N.    d'un  ponceau  à  1,335  pds  au  S. 

de  la  borne  milliaire  157-70 , 

Coussinet  du  G.-T  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  710 

Extrémité  E.  du  massif  .S.  d'un    ponceau  à  433  pds  au  N.  de 

la  borne  milliaire  159-69 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  711 

Rocher  à  9  pds  à  l'E.  de  la    voie  ferrée  et  à  2,065  pds   au  N 

de  la  borne  milliaire  159-68 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCXLV 

Coussinet  du    G.-T.    au-dessous  du  centre  d'un  passage    supé- 
rieur  

Rocher  à  10  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  117  pds  au  N.  d'un 

passage  supérieur 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCXLVI 

Rocher  à  14  pds  à  l'E.    de  la  voie  ferrée  er  à  60  pds  au  .  N.  du 

sémaphore  blanc-noir  de  Scotia-Junction 

Couscinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCXLVII 

Coussinet  du  G.-T.,  Scotia-Junction 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.,  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLXXI 

Rocher  à  7  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  155  pds  au  N.  d'un 

sémaphore 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  du  pont  franchissant  la  petite 

rivière  Ragged 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  d'Elmsdale 


964.05 

967.00 

967.08 

974.78 

986.44 

1017.21 

1025.04 
1028.55 
1002.53 


964.27 

967.22 

967.30 

975.00 

986.66 

1017.43 

1025.48. 
1028.77 
1002.75- 


976 

.74 

976 

.95. 

979 

.36 

979 

.57 

975 

.05 

975 

.26. 

979 

.40 

979 

.61 

979 

.11 

979 

.32 

945 

.86 

946 

.07 

946 

.08 

946 

.29 

951 

.S2 

952 

.03 

950.47 

950 

.62 

954 

.06 

954 

.27 

951 

.23 

951 

.44 

964 

.74 

964 

.92 

965 

.57 

965 

.78 

969 

.37 

969 

.  58. 

981 

.89 

982 

.09 

996 

.10 

996 

.30> 

994 

.75 

994 

.95 

949 

.18 

949 

38. 

947 

16 

947 

36 

954 

10 

954 

30 

957 

08 

957 

28 

990.92 

991 

11 

996 

81 

997.00- 

997 

52 

997 

71 

1,045 

24 

1,045.43 

1,041 

35 

1.041 

54 

1,044 

39 

1,044 

58 

1.052.00 

1,052 

18 

1,051 

62 

1,051 

81 

1,052 

00 

1,052 

19 

1,070 

72 

1,070.90 

1,070.34 

1,070.55 

1,065 

86 

1,066.05 

1,069 

51 

1,069.69> 

1,069 

45 

1,069.53 

1,072 

40 

1,072 

58 

1,073.90 

1,074.08 

1,076. 

74 

1,076. 

92 

1,119. 

54 

1,119. 

71 

1,119. 

56 

1,119. 

73 

1,122. 

84 

1,123. 

01 

1,112. 

38 

1,122. 

55 

1,120.84 

1,121. 

01 

1.087.40 

1,087. 

57 

1.084. 

05 

1,084. 

22 

1,081. 

76 

1,081. 

93 

1,082.83 

1,083. 

00 

1,082.42 

1,082. 

59 

1,082. 

32 

1,082.99 

1,069. 

71 

10,69. 

88. 

1,039. 

24 

1,039. 

41 
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bepÈre  permanents — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


DCCLXX. 
DCCLXIX. 


DCLXVIII. 


DCCLXVII. 


DCCLXVI. 


DCCLXV. 


DCCLXIII. 


718 


JDCCCLXIV. 


DCCLXII. 

DCCLXI. 
DCCLX. 
DCLIX. 

DCCLVIII. 

DCCLVII. 

717 
DCCLVI. 

716 
715 


Rocher  à  70  pds  à   l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  23   pds  au  S.  de 

la  gare  d'Elmsdale 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  d'Elmsdale 

Extrémité  O.  du  massif  S.  d'un  ponceau  à  1,305  pds    au  N.  de 

la  borne  milliaire  63-164 

Centre  d'un  ponceau  du  G.-T.  franchissant  un  ruisseau 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.,  DCCLXVIII 

Rocher  à  8  pds  à  l'O.    de  la  voie  ferrée  et  à  1,050  pds   au  S. 

de  la  borne  milliaire  62-165 

Centre  d'un  pont  du  G.-T.  franchissant  le  bras  S.  de  la  rivière 

Magnetawan 

Parement  E.  de  la  culée  N.  du  pont  franchissant  le  rivière 

Magnetawan 

Coussinet  du  G.-T  au  passage  de  la  gare  de  Katrine 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Katrine 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLXVI 

Rocher  à  9  pds    à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  490  pds   au  S.  de 

la  borne  milliaire  59-168 

Centre  d'un  pont  du  G.-T  franchissant  le  bras  S.  de  la  rivière; 

Magnetawan 

Parement  O.   de  la  culée  N.  du  pont  franchissant  la  rivière 

Magnetawan 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Centre  d'un  pont  du  G.-T.  franchissant  le  bras  S.  de  la  rivière 

Magnetawan 

Parement  E.  de  la  culée  S.  du  pont  franchissant  le  bras  S.  de  la 

rivière  Magnetawan 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Burk's-Falls 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  station  de  quai  de  Magnetawan 

Niveau  de  l'angle  S.-E.  du  quai  de  la  rivière  Magnetawan 

Rocher  à  34  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  39  pds   au  quai  de 

la  rivière  Magnetawan   

Centre  du  pont  du  G.-T.  franchissant  les  chutes  de  Burk 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLXIV 

Rocher  à  7  pds    \   à  l'E.  de  la  voie  ferrée  menant  aux  scieries 

de  Burk's-Falls 

Crête  du  barrage  à  la  tête  des  chutes  de  Burk 

Centre  du  pont  public  à  l'issue  de  la  rue  Main,  Burk's-Falls. . 

Coussinet  du  G.-T.,  à  l'issue  de  la  rue  Main,   Burk's-Falls 

Centre  du  pont  du  G.-T.  franchissant  le   bras  S.  de  la  rivière 

Magnetawan 

Centre  du  pont  du   G.-T.  franchissant  le  bras  N.  de  la  rivière 

Magnetawan 

Parement  O  .de  la  culée  N.  du  pont  franchissant  le  bras  N.  de 

la  rivière  Magnetawan 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLXI 

Rocher  à  9  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  237  pds   au  N.  de 

la  borne  milliaire  54-173 

Coussinet  du   G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCLX 

Rocher  à  10  pds   à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  360  pds   au  S.  de 

la  borne  milliaire  53-174 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.   DCCLIX 

Extrémité  S.  du  parement  E.   d'un  ponceau  à  2,326  pds    au  N. 

de  la  borne  milliaire  53-174 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  Berrvdale 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLVIII 

Rocher  à  11  pds,  i  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à   58  pds   £  au  S. 

de  la  borne  milliaire  51-176 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLVII 

Roche  erratique  à  29  pds  à  l'O.  de  le  voie  ferrée  et  à  288  pds 

au  N.  de  la  borne  milliaire  50-177 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p-r.  B.M.  717 

Roche  erratique  à  25  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  105  pds  au  S. 

de  la  borne  milliaire  49-178 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLVI 

Rocher  à  7  pds,  \  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  à  1,106  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire  48-179 

Centre  d'un  pont  en  bois  du  G.-T.  franchissant  la  petite  rivière 

Stony 

Côté  E.  de  l'extrémité  S.  du  pont  en  bois  franchissant  la  petite 

rivière  Stony 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  715 

Rocher  à  6  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  188  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire  47-180 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 


1,039.88 
1,038.47 

1,025.42 
1,031.53 
1,034.48 
1,024.40 

1,023.62 

983.73 

981.23 
983.53 
983.45 
982.79 

983.85 

976.97 

975.68 
983.89 

969.96 

966.63 
975.41 
970.57 
939.66 
932.06 

933.52 
953.97 
956.01 

958.80 
956.33 
962.97 
964.00 

969.89 

982.97 

978.57 
1,009.97 
1,021.29 

1,023.82 
1,064.37 

1,064.31 
1,056.47 

1,041.39 
1,058.26 
1,133.10 

1,132.84 
1,135.27 
1,108.32 

1,102.10 
1,091.32 
1,089.72 

1,090.36 
1,103.11 

1,102.19 

1,090.05 

1,087.20 
1,110.53 

1,109.66 
1,100.40 


1,040.05 
1,038.64 

1,025.58 
1,031.69 
1,034.64 
1,024.56 

1,023.78 

983.89 

981.39 
983 . 69 
983.61 
982.94 

984.00 

977.12 

975.83 
984.04 

970.11 

966.78 
975.55 
970.71 
939.30 
932 . 20 

933.66 
954.11 
956.15 

958.94 
956.47 
963.11 
964.14 

970.03 

983.10 

978.71 
1,010.11 
1.021.43 

1,023.96 
[  1,064.61 

1,064.45 
!  1,056.61 

I  1,042.23 
)  1,058.40 
|  1,133.23 

1,132.97 
1,135.40 
1,108.51 

1,102.23 
1,091.45 
1,089.85 

1,090.49 
1,103.24 

1,102.32 

1,090.18 

1,087.33 
1,110.65 

1,109.78 
1,100.52 
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De  Toronto  a  North-Bay,  etc. — Inscription  intégrale  et  altitudes  des  points  de 

REPÈRE    PERMANENTS — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
,  instruments. 


DCCLV. 

714 

713 

DCCLIV. 

DCCLIII. 
DCCLII. 

712 

DCCLI. 

DCCL. 

DCCLXIX. 

DCCXLVIII. 

DCCLXXII. 

719 
DCCLXXIII. 

DCCLXIV. 

DCCLXV. 

DCCLXXVI. 

720 

721 

722 


Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLV 

Rocher  à  18  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  435  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire  46-181 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  714 

Extrémité  O.  du  massif  N.  d'un  ponceau  à  345  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire  45-183 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.,  passage  d'une  rue 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  713 

Extrémité  O.  du  massif  S.  d'un  puits-barrière,  à  250  pds  au  S.  de 

borne  milliaire  44-183 

Coussinet  du  G.-T.,  passage  d'une  rue 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  gare  de  Sundridge 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Sundridge 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLIV 

Extrémité  S.  du  parement  O.  d'un  ponceau  à  356  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire  43-184 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLIII 

Rocher  à  11  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  215  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire  42-185 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  DCCLII 

Roche  erratique  à  41  pds  à  l'O.    de  la  voie  ferrée  et  2,380  pds 

au  S.  de  la  borne  milliaire  41-186 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  712 

Roche  erratique  à  14  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  400  pds  au 

S.  d'un  sémaphore 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  South-River 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  gare  de  South-River 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCII 

Rocher  à  8  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  189  pds  au  N.  d'un 

sémaphore 

Centre  du  pont  du  G.-T.  franchissant  la  rivière  South 

Extrémité  E.  de  la  culée  N.  du  pont  franchissant  la  rivière 

South 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  DCCLXIX 

Rocher  à  11  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  518  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire  37-190 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCXLVIII.... 
Rocher  à  11  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  51  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire  36-191 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  DCCXLVIII 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Rocher  à  9  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  158  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire  35-192 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLXXII 

Roche  erratique  à  16  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  62  pds  au  N 

de  la  borne  milliaire  34-193 

Coussinet  des  rails  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  719 

Rocher  à  16  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  2,084  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire  33-194 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLXXIII 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  d'une. carrière  de  gravier 

]   Coussinet  du   G.-T.   au   centre  d'un  haut  pont  de  chevalets 

franchissant  un  ravin 

Rocher  à  10  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée,  à  la  borne  milliaire 

33-194. 
Coussinet  dû  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  DCCLXXiv.  '  '  •  .'  •  •  ...... 

Rocher  à  10  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  174  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire  32-195 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLXXV 

Roche  erratique  à  12  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  305  pds  au  S. 

de  la  borne  milliaire  31-196 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLXXVI 

Roche  erratique  à  16  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée,  à  la  borne 

milliaire  30-197 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.,  720 

Extrémité  O.  de  la  culée  d'un  pont  à  480  pds  au  S.  de  la  borne 

milliaire  29-198 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  d'un  pont  à  480  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire  29-198 

Roche  erratique  à  14  pds  \  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  106  pds 

au  S.  de  la  borne  milliaire  28-197 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  722 


1,096.05 

1,094.57 
1,095.54 

1,090.47 
1,094.25 
1.098.88 
1,099.13 

1,095.52 
1,098.93 
1,099.66 
1,099.88 
1,109.61 
1,118.98 

1,114.04 
1,119.43 
1,128.12 
1,146.89 

1,147.94 
1,160.18 

1,158.86 
1.1S6.61 
1,173.18 
1,155.20 
1,158.19 

1,157.07 
1,157.87 
1,157.78 
1,156.33 

1,156.75 
1,156.88 

1,152.95 
1,152.57 

1,152.75 
1,184.07 

1,185.11 
1,184.08 
1,195.16 

1,194.77 
1,195.27 

1,194.83 
1,194.10 

1,192.34 
1,193.84 
1,190.05 

1,175.69 

1,176.97 
1,174.65 

1,150.32 
1,148.17 

1,105.61 
1,104.24 

1,053.76 
1,054.88 

1,030.93 

1,033.19 

1,025.87 
1,029.23 


Compensées. 


1,096.17 

1,094.69 
1,095.66 

1,090.59 
1,094.37 
1,099.00. 
1,099.25 

1,095.64 
1,099.05 
1,099.77 
1,099.99 
1,109.72 
1,119.09 

1,114.15. 
1,119.54 
1,128.23 
1,147.00' 

1,148.05 
1,160.29* 

1,158.97 
1186,.  42 
1,173.29 
1,155.30 
1,158.29 

1,157.17 
1,157.97 
1,157.88 
1,156.43. 

1,156.85 
1,156.98 

1,153.05 
1,152.67 

1,152.85 
1,184.17 

1,185.21 
1,184.17 
1,195.26. 

1,194.86 
1,195.36 

1,194.92 
1,194.19 

1,192.43 
1,193.93 
1.190.14 

1,175.78 

1,177.06 
1,174.74 

1,150.41 
1.148.26 

1,105.69 
1,104.38 

1,053.84 
1,054.96 


1,031.01 
1,033.27 


1,025.95- 
1.029.3L 
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De  Toronto  a  North-Bay,  etc. — Inscription  intégrale  et  altitudes  des  points  de 

repère  permanents—  Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


723 

DCCLXXVII. 
DCCLXXVIII. 

DCCLXXIX. 

DCCLXXX. 

724 


DCCLXXXI. 

725 

726 
DCCLXXXII. 

727 

DCCLXXXIII. 
DCCLXXXIV. 
DCCLXXXV. 
T3CCLXXXVI. 

TJCCLXXXVII. 

DCCLXXX  VIII. 

DCCLXXXIX. 

DCCXC. 
DCCXCI. 


Coussinet  du  G. -T.  au  centre  du  pont  franchissant  la  rivière 

South 

Radier,  côté  S.  du  réservoir  du  G.-T.  à  la  petite  rivière  Trout. . 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  723 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  station  de  la  petite  rivière  Trout... 
Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  station  de  la  petite  rivière 

Trout 

Roche  erratique  à  13  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  240  pds  au  N. 

de  la  borne  milliaire  25-202 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLXXVII 

Rocher  à  7  pds,  f  à  l 'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  475  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire  24-203 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLXXVIII 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Rocher  à  10  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  884  pds  au  N.  de  la 

borne  milliaire  23-204 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.    B.M.    DCCLXXIX 

Rocher  à  5  pds,  %  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  615  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire  22-205 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLXXX 

Roche  erratique  à  7  pds,  \  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  la  borne 

milliaire  22-205 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  724 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  du  pont  traversant  un  ruisseau.. . 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Powassan 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  en  dessus  d'une  rue 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  en  dessus  du  ruisseau  McGuiness 
Parement  E.  de  la  culée  N.    du  pont  franchissant  le  ruisseau 

McGuiness 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Roche  erratique  à  25  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,110  pds  au 

S.  de  la  borne  milliaire  18-209 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  725 

Centre  d'un  pont  de  chevalets  du  G.-T.  franchissant  un  ruisseau 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Roche  erratique  à  7  pds,  \  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  480  pds  au 

S.  de  la  borne  milliaire  17-210 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  726 

Roche  erratique  à  30  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  58  pds  au  S. 

de  la  borne  milliaire  16-221 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLXXXII 

Roche  erratique  à  8  pds,  £  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  340  pds  au  S. 

de  la  borne  milliaire  15-217 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  727 

Centre  du  pont  de  chevalets  du  G.-T.  franchissant  un  ruisseau 
Rocher  à  10  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  2,515  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire  14-213 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLXXXIII 

Rocher  à  34  pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  principale  et  à  68  pds  au  S. 

de  la  borne  milliaire  14-213 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLXXXIV 

Rocher  à  8  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  365  pds  au  S.  de  la 

borne  milliaire  13-214 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLXXXV 

Rocher  à  17   pds  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à   610  pds  au  S.  de 

la  borne  milliaire  12-215 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLXXXVI 

Centre  d'un  pont  de  chevalets  du  G.-T.  franchissant  un  ruisseau 
Rocher  à  13  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée   et   à  39  pds  au  S.  de 

la  borne  milliaire  11-216 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLXXXVI 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  d'un  pont  de  chevalets  franchissant 

un  ruisseau 

Parement  E.  de  la  culée  S.  du  pont  franchissant  la  rivière 

Wistawasing 

Centre  du  pont  du  G.-T.  franchissant  le  rivière  Wistawasing. . 
Coussinet  du  G.-T.  à  la  croisière  du  ch.  de  fer  de    Nipissing- 

Nasbonsing 

Rocher  à  9  pds   à  TE.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,560  pds   au  S. 

de  la  borne  milliaire  9-218 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLXXXIX 

Centre  d'un  pont  de  chevalets  du  G.-T.  franchissant  un  ruisseau 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Rocher  à  8  pds  \  à  l'O.  de   la  voie  ferrée  et  à  2,000   pds  au  S. 

de  la  borne  milliaire  8-219 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.    DCCXC 

Rocher  à  9  pds   à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  29   pds  au  N.  du 

sémaphore  S 


Altitudes. 


Par  les 

instruments. 

Compensées. 

1,026.05 
1,027.30 
1,026.35 
1,026.80 

1,026.12 
1,027.37 
1,026.42 
1,026.87 

1,027.38 

1,027.45 

1,039.36 
1,039.24 

1,039.43 
1,039.31 

1,024.39 

1,024.72 

977.71 

1,024.45 

1,024.78 

977.77 

974.62 
974.13 

974.68 
974 . 19 

934.57 
934.72 

934.63 
934.78 

928.21 
928.60 
908.71 
881.34 
885.66 
855.41 
856.07 
856.10 

928.27 
928.66 

908.77 
881.40 
885.72 
855.47 
856.12 
856.15 

852.21 

858.88 

852.26 
858.93 

872.38 
873.41 
867.32 
870.36 

872.43 
873.46 
867.37 
870.41 

864.49 
865.46 

864.54 
865.51 

868.11 
869.57 

868.16 
869.62 

875.91 
877 . 57 
879.46 

875.95 
877.61 
879.50 

888.83 
887.91 

888.87 
887.95 

883.24 
884.91 

883.28 
884.95 

873.79 
872.47 

873.83 
872.51 

829.33 
828.12 
804.31 

829.37 
828.16 
804.34 

768.12 
769.89 

768.15 
769.92 

756.26 

756.29 

739.51 
743.53 

739  54 
743.56 

742.63 

742.66 

757.83 
757.42 
727.57 
725.55 

757.86 
757.45 
727.60 
725.58 

712.83 
710.70 

712.86 
710.73 

675.88 


675.90 


ii  CANAL  MARITIME  DE  LA  BAIE  GEORGIENNE. 

DOCUMENT  PARLEMENTAIRE  No.  19a. 


343 


De  Toronto  à  North-Bay,  etc. — Inscription  intégrale  et  altitudes  des  points  de 

REPÈRE   PERMANENTS — Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  p.r.  B.M.  DCCXCI 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  en  dessus  d'un  chemin 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  en  dessus  d'un  ruisseau 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  Callender 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Callender 

DCCXCI I.  Rocher  à  8  pds    ^  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  19  pds   au  S.  de 

la  borne  milliaire  7-220 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCXCII 

I  Coussinet  du  G.-T.,  passage 

728  |   Rocher  à  17  pds  è    à  l'O.  de  la  voie  ferrée  er  à  560    pds  au  N 

de  la  borne  milliaire  6-221 , 

j  Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  728 

DCCXCII I.  Rocher  à  9  pds  £  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,060  pds  au  S.  de 

la  borne  milliaire  5-222 , 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCXCIII , 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  d'un  pont  de  chevalets  franchissant 

un  ruisseau 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

DCCXCIV.  Parement  E.  de  la  culée  S.  du  pont  franchissant  la  rivière  à  h 

Vase 

Centre  du  pont  du  G.-T.  franchissant  la  rivière  à  la  Vase 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  gare  de  Nipissing 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Nipissing 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  croisière  du  P.-C.  Nipissing , 

DCCXCV.  Rocher  à  10  pds   à  l'O.  de  la  voie  ferrée  à  la  croisière  du  G.-T 

et  du  P.-C r 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCXCV , 

Borne-repère  du  P.-C.  à  l'O.  de  la  voie  ferrée  marquée  (653.77) 

Coussinet  du  P.-C,  passage , 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  croisière  de  la  ligne  à  Callender 

Rocher  à  13  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  717  pds  à  l'O. 

de  la  borne  milliaire  114  depuis  Chalk-River 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DXLVI 

Borne-repère  du  P.-C.  marquée  (642.69) 

Rocher  à  14  pds  au  S.    de  la  voie  ferrée  et  à  95  pds   à  l'E.  de 

la  borne  milliaire  115 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.,  611 

Borne-repère  du  P.-C.  marquée  (630,87) 

DXLV.  Rocher  à  9  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  280  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire  116 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DXLC 

Borne-rèpère  du  P.-C.  marquée  (625.65) 

Centre  d'un  ponceau  du  P.-C.  à  116  milles,  19  de  Chalk-River. . 

Coussinet  du  P.-C,  passage 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  croisière  du  ch.  de  fer  T.N.O 

Bord  postérieur  du  couronnement,  4e  redan,  extrémité  O.  de  la 

culée  S.  d'un  pont 

DXLIV.  Extrémité  O.  de  la  culée  S.  du  pont  franchissant  la  petite  rivière 

Chippewa 

Centre  du  pont  du  P.-C.  franchissant  la  petite  rivière  Chippewa 

Coussinet  du  P.-C,  passage 

DCCXCVI.  Aire  de  la  voie,  côté  E.  du  ch.  de  fer  du  P.-C,  North-Bay 

I  Coussinet  du  P.-C,  vis-à-vis  la  gare  à  North-Bay 


675.59 
671.75 
671.56 
670.59 
670.21 

672.41 
672.93 
684.62 

705.59 
705.92 

679 . 26 
678.37 

671.47 
674 . 76 

673.16 
674.94 
675.40 
675.38 
676.24 

677.50 
676.62 
678.60 
673.63 
673.30 

667.43 
665.31 
667.64 

654.92 
654.50 
655.75 

652.99 
650.91 
650.55 
651.86 
652.36 
653.55 

646.06 

650.71 
654.03 
653.94 
663.19 
661.78 


675.61 
671.77 
671.58 
670.61 
670.23 

672.43 
672.95 
684.64 

705.61 
705.94 

679 . 28 
678.39 

671.49 
674.78 

673.17 
674.95 
675.41 
675.39 
676.25 

677.51 
676.63 
678.61 
673.64 
673.31 

667.44 
665.32 
667.62 

654.93 
654.51 
655.74 

652.99 
650.81 
650.55 
651.86 
652.36 
653 . 55 

646.06 

650.71 
654.03 
653.94 
663 . 19 
661.78 
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DE   ROUSES'-POINT  A   MONTREAL,   VIA  LACOLLE-JUNCTION, 
HOWICK-JUNCTION,  VALLEYFIELD,  COTEAU-JUNCTION  ET  LACHINE 

Inscription   intégrale  et  altitudes  des   points  de  kepere   permanents. 


Points  de  repère. 


Désignation 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


M-B 


DCI. 
639 


DCII. 
737 

738 

DCCCXIX. 

DCCCXX. 
DCCCXXI. 

DCCCXXII. 

DCCCXXIII. 
DCCCXXIV. 

DCCCXXV. 

739 
DCCCXXVI. 

DCCCXXVII. 
DCCCXXVIII. 


Point  à  20  pds,  60  de  l'angle  N.-E.  de  l'édifice  Chapman,  Rouses'- 

Point,  N.-Y 107.96 

Aire  de  la  voie  du  ch.  de  fer  D.  &  H.  au  passage  de  la  rue  Chap- 
man, Rouses'-Point,  N.-Y 129 .  25 

Aire  de  la  voie  du  ch.  de  fer  D.  &  H.  au  passage  de  la  rue  Pratt, 

Rouses'-Point,  N.-Y 123 . 15 

Aire  de  la  voie  du  ch.  de  fer  D.  &  H.  à  la  gare  de  Rouse's-Point.  122.48 

+  Angle  N.-E.  de  la  gare  de  Rouses'-Point 123.76 

Aire  de  la  voie  du  ch.  de  fer  D.  &  H.  à  la  croisière  du  ch.  de  fer 

Ruthland 120 .  31 

Roche  erratique  sur  la  frontière  entre  les  Etats-Unis  et  le  Canada  1 13 .  40 

Coussinet  sur  la  frontière  entre  les  E.-U.  et  le  Canada 116.37 

Sommet  de  la  calotte  en  bronze  du  puits-repère  "A",  sur  la 

frontière  près  de  la  rivière 93 .  60 

Concavité  dans  la  calotte  en  bronze  du  puits-repère  "A"  sur 

la  frontière  près  de  la  rivière 93 .  56 

Sommet  du  tube  intérieur,  puits-repère  "A"    sur    la    frontière 

près  de  la  rivière 101 .  57 

Sommet  du  tube  extérieur,  puits-repère  "A"  sur  la  frontière 

près  de  la  rivière 102 .  70 

Parement  O.  du  massif  S.  d'un  ponceau  du  G. -T.  à  730  pds  au 

S.  de  la  borne  milliaire  46è 109 .  29 

Coussinet  au  centre  d'un  ponceau  du  G.-T.    à  730    pds    au 

S.  de  la  borne  milliaire  46£ 113.57 

Coussinet  au  passage  à  584  pds  au  S.  de  la  borne  milliaire  45§ .  117.33 
+  A  l'extrémité    E.   du  massif  S.  d'un  ponceau  à  210  pds   au  N. 

d'un  sémaphore 122.26 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  737 126.71 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Lacolle 130.42 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 130.77 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  croisière  du  ch.  de  fer  de  Napierville.  .  141.50 

-)-  Sur  le  radier  du  réservoir  du  G.-T.,  côté  S.,  village  de  Lacolle.  152. 11 

Coussinet  vis-à-vis  la  gare  du  village  de  Lacolle 153.86 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  passage  de  la  gare  du  village! 

de  Lacolle |  154.82 

Angle  S.-E.  de  l'habitation  de  A.  Wilson  en  arrière  de  la  gare 

du  G.-T 156 .  72 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  d'un  chemin 166. 17 

Extrémité  E.  du  parement  N.  d'un  ponceau  au  côté  N.  du  G.-T.  161 .84 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXX 166.26 

Extrémité  N.  de  la  culée  O.  du  pont  du  G.  -T.  franchissant  la 

rivière  Lacolle 163 .  80 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  du  pont  du  G.-T.  franchissant  la 

rivière  Lacolle 166 .  95 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 178.29 

Mur  S.  au-dessous  du   pignon,  du  presbytère  de  St-Claude  de 

Lacolle 193.00 

Mur  N.  de  l'église  c.r.  de  St.-Claude 192.81 

Extrémité  E.  du  parement  S.  d'un  ponceau  à  125  pds   à  l'E. 

de  la  borne  milliaire  14 182 .  59 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXXIV |  185 .  14 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  Henrysburgh 204.36 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  passage  de  la  gare  de  Henrys- 
burgh   204.71 

Extrémité  E.  du  parement  S.  d'un  ponceau  à  2,262   pds  à  l'O. 

de  la  borne  milliaire  15 1S7 .  75 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXXV 191 .  16 

+  A  l'extrémité  N.  d'un  ponceau  à  340  pds   à  l'E.  de  la  borne 

milliaire  16 193.94 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  739 195. 19 

Extrémité  E.  du  parement  S.  d'un  ponceau  à  1,620  pds  à  l'O.  de 

la  borne  milliaire  16 192.20 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXXVI 196 . 99 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 203.31 

Coussinet  du  G.  T.,  passage 217.98 

Extrémité  O.  du  parement  N.  d'un  ponceau  à  480  pds   à  l'O. 

de  la  borne  milliaire  17 223 .  53 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXXVII 226.51 

Extrémité  S.  du  massif  O.  d'un  ponceau  à  1,370  pds  à  l'O.   de 

la  borne  milliaire  18 207.50 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXXVIII 210.65 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  à  1,380  pds  à  l'O.  de  la  {borne 

milliaire  18 210.58 


107.96 

129.25 

123.15 
122.48 
123.76 

120.31 
113.41 
116.39 

93.63 

93 .  59 

101 . 59 

102.72 

109.31 

113.59 
117.35 

122.29 
126.74 
130.45 
130.80 
141.54 
152.15 
153.90 

154.86 

156.72 
166.22 
161.89 
166.31 

163.85 

167.00 
178.34 

193.05 
192.86 

182.65 
185.20 
204.42 

204.77 

1S7.82 
191.23 

194.01 
195.26 

192.27 
197.06 
203.38 
218.05 

223.61 
226.59 

207.58 
210.73 

210.66 
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DOCUMENT  PARLEMENTAIRE  No.  19a. 

Inscription  intégrale  et  altitudes  des  points  de  repère  permanents— Suite. 


Points  de  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées. 


DCCCXXIX. 
DCCCXXX. 

DCCCXXXI. 
DCCCXXXII. 

740 

741 
DCCCXXXIII. 

DCCCXXXIV. 
DCCCXXXV. 
DCCCXXXVI. 

DCCCXXXVII. 
DCCCXXXVIII. 

742 
DCCCXVIII. 
DCCCXVII. 

DCCCXVI. 
736 

DCCCXV. 
735 
19a— 10 


Extrémité  E.  du  parement  S.  d'un  ponceau  à   1,620  pds  à  l'O. 

de  la  borne  milliaire  19 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXXIX 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  du  pont  franchissant  la  rivière 

Chambly 

Roche  erratique  à  29  pds   70  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  2,228 

pds  à  l'O.  de  la  borne  miiliaire  20 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXXX 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.,  vis-à-vis  la  gare  de  Johnson 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  passage  de  la  gare  de  Johnson.  . 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  croisière  de  Hemmingford 

Extrémité  O.  d'un  ponceau  à  2,120  pds  à  l'E.  de  la  borne  milliaire 

22 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXXXIII 

Extrémité  S.  d'un  ponceau  à  62  pds  à  l'O.  de  la  borne  mil- 
liaire 22 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXXXII 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  du  pont  franchissant  la  petite 

rivière  Northern 

+  Roche  erratique  à  22  pds  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  600   pds 

à  l'E.  de  la  borne  milliaire  23 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  740 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre    du    pont  franchissant  la  petite 

rivière  Cranberry 

Roche  erratique  à  26  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,740  pds 

à  l'O.  de  la  borne  milliaire  24 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  741 

Rocher  à  8  pds,  15  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  1,634  pds   à  l'E. 

de  la  borne  milliaire  25 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXXXIII 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  d'Holton 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  passage  d'Holton 

Rocher  à  9  pds  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  80  pds  à  l'O.  de  la 

borne  milliaire  26 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXXXIV 

Rocher  à  8  pds,  65  de  la  voie  ferrée  et  à  1,530  pds  à  l'O.  de  la 

borne  milliaire  27 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXXXV 

Rocher  à  7  pds,  65  au  S.  de  la  voie  ferrée  et  à  2,330  pds  à  1*0.  de 

la  borne  milliaire  28 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXXXVI 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Extrémité  E.  du  parement  N.  d'un  ponceau  à  590  pds  à  l'O.  de  la 

borne  milliaire  30 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXXXVII 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Parement  S.  de  la  culée  E.  du  pont  franchissant  le  ruisseau 

Norton 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  centre  du  pont  franchissant  le 

ruisseau  Norton 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  d'Aubrey 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  passage  de  la  gare  d'Aubrey. . . . 
+  Couronnement  de  l'extrémité  N.  d'un  ponceau  à  2,080  pds  à 

l'E.  de  la  borne  milliaire  33 

Coussinet  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  742 

Coussinet,  passage 

Extrémité  O.  du  parement  S.  d'un  ponceau  à  2,570  pds  à  l'O.  de  la 

borne  milliaire  34 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXVIII 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXVII 

Rocher  à  7  pds,  50  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  560  pds  à  l'E.  de  la 

borne  milliaire  34 

Coussinet  du  G.-T..  passage 

Coussinet  du  G. T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXVI 

Parement  S.  de  la  culée  O.  du  pont  franchissant  la  rivière 

English 

Assiette  S.,  culée  O.  du  pont  franchissant  la  rivière  English. . . . 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.  à  Howick-Junction 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXV 

Parement  S.  d'un  ponceau  à  245  pds  à  l'O.  de  la  borne  milliaire 

37 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

-1-  Angle  N.-E.  de  la  culée  O.  du  pont  franchissant  la  rivière 

Châteauguay 

Coussinet  au  centre  du  pont  franchissant  la  rivière  Châteauguay 


181.60 
184.10 

182.84 

182.42 
184.52 
185.83 
192.04 
193.01 
189.20 


181.69 
184.19 

182.93 

182.52 
184.62 
185.93 
192.14 
193.14 
189.20 


183.22 
185.50 

183.32 
185.60 

179.84 
182.04 
189.08 

179.95 
182.15 
189 . 19 

178.87 

178.98 

177.67 
179.43 

177.78 
179.54 

178.77 

178. S9 

177.07 
179.07 

177.19 
179.19 

184.43 
184.78 
195.85 
196.13 

184.55 
184.90 
195.98 
196.26 

195.08 
196.13 

195.21 
196.26 

204.11 
203.93 

204.25 
204.07 

182.26 
182.55 
183.56 
179.31 

182.40 
182.69 
183.70 
179.46 

151.15 
155.12 
142.08 

151.30 
155.27 
142.24 

138.00 

138.16 

141.45 
141.66 
141.68 

141.61 
141.82 
141.84 

136.46 
141.87 
141.77 

136.63 
142.04 
141.94 

137.63 
140.80 
142.98 

137.80 
140.97 
143.16 

142.70 
141.50 
131.49 
130.89 

142.80 
141.69 
131.68 
131.08 

125.55 
128.80 
129.86 
129.60 
132.54 
132.28 

125.74 
128.99 
130.05 
129.79 
132.73 
132.48 

129.26 
131.45 

129.46 
131.65 

129.47 
132.23 

129.67 
132.43 
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Inscription  intégrale  et  altitudes  des  points  de  repère  permanents— Suite. 


Points  do  repère. 


Désignation. 


Altitudes. 


Par  les 
instruments. 


Compensées 


DCCXIV. 

DCCCXIII. 

734 

DCCCXII. 

DCCCXI. 

733 

DCCCX. 

732 

"  DCCCIX. 

731 

740 
DCCCVIII. 

DCCCVII. 

DCCCVI. 
DCCCCV. 

729 
DCCCIV. 

DCCCIII. 

DCCCII. 
DCCCI. 


Parement  O.  de  la  culée  O.  franchissant  la  rivière  Châteauguay 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M-.  DCCCXIII 

Parement  N.  d'un  ponceau  à  1,600  pds  à  l'O.  de  la  borne  milliaire 

39. 
Coussinet'  du  G.-f '.  vis-à-vis  le'p.'r'.  B.M.  734 .' .' .' .' .' .' .' .' .' .' .' .' .' .' .' .' 
+  Roche  erratique  à  8  pds,  8.5  au  N.  de  la  voie  ferrée  et  à  715  pds 

à  l'O.  de  la  borne  milliaire  40 

|   Coussinet  du  G.-T.,  passage 

!   Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXII 

Extrémité  N.  du  parement  O.  d'un  ponceau  à  195  pds  au  S.  de 

la  borne  milliaire  42 

;   Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  St-Louis 

|   Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  gare  de  St-Louis 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  du  pont  franchissant  la  rivière 

St-Louis 

Parement  N.  de  la  pile  N.  du  pont  du  G.-T.  franchissant  la 

rivière  St-Louis 

Coussinet  du  G.-T.,  passage  St. -Louis 

Coussinet  du  G.-T.,  passage  St-Louis 

Coussinet  du  G.-T.,  passage  St-Louis 

Angle  N.-O.  d'un  ponceau  à  1,580  pds  au  S.  de  la  borne  milliaire 

145 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCX 

Extrémité  N.,  parement  O.   d'un  ponceau  vis-à-vis  la  borne 

milliaire  89 

+  Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  732 , 

Roche  erratique  à  25  pds  à  l'E.  de  la  voie  ferrée  et  à  2,000  au  N. 

de  la  borne  milliaire  89 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

+  Parement  O.  d'un  ponceau  à  355  pds  au  N.  de  la  borne  milliaire 

47 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  731 

+  Extrémité  S.  d'un  ponceau  à  355  pds  au  N.  de  la  borne  milliaire 

47 

Coussinet  du  G.-T.  à  Cécile-Junction 

Coussinet  du  G.-T.,  passage,  côté  S.  du  canal  de  Beauharnois. 
+  Extrémité  E.  de  la  culée  S.  du  pont  franchissant  le  canal  de 

Beauharnois 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  du  pont  franchissant  le  canal  de 

Beauharnois , , 

Côté  S.  de  l'ouverture  d'un  égout  à  1  mille  \  à  l'E.  de  l'écluse 

No.  1 

Coussinet  du  G.-T.,  passage,  côté  N.  du  canal 

Coussinet  du  G.-T.,  passage 

Centre  du  pont  franchissant  le  bief  ou  coursier  des  moulins  de 

la  M.C.C 

Extrémité  E.  de  la  culée  N.  du  pont  franchissant  le  déversoir 

des  moulins  de  la  M.C.C 

Coussinet  du  G.-T.,  passage,  Valleyfield 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  DCCCVI 

Parement  E.  d'un  ponceau  à  l'E.  du  passage  de  la  fonderie  de 

Valleyfield 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  fonderie  de  Valleyfield .  . 

Extrémité  O.  de  l'habitation  de  Laroque,  Valleyfield 

+  Couronnement,  extrémité  S.  de  la  porte  d'aval,  écluse  N°  14, 

Valleyfield 

+  Couronnement,  extrémité  N.  de  la  porte  d'aval,  écluse  N°  14, 

Valleyfield 

-f  Couronnement,  extrémité  S.  de  la  porte  d'amont,  écluse  N°  14, 

Valleyfield t. . . 

+  Couronnement,  extrémité  N.  de  la  porte  d'amont,  écluse  N°  14, 

Valleyfield 

Centre  du  pont  de  la  M.C.C.  franchissant  la  passe  S.,  Valleyfield 
Mur  de  soutènement,  extrémité  S.  du  pont  franchissant  la  passe 

N.,  Valleyfield 

Centre  du  pont  de  la  M.C.C.  franchissant  la  passe  N.,  Valleyfield 

Coussinet  du  G.-T.,  passage  à  la  gare  de  Valleyfield 

Coussinet  du  G.-T.,  à  la  gare  de  Valleyfield 

Coussinet  du  G.-T.,  passage,  Valleyfield 

Parement  N.  de  la  culée  du  pont  franchissant  le  3e  chenal  du 

fleuve  St -Laurent 

Centre  du  pont  du  G.-T.,  franchissant  le  3e  chenal  du  fleuve  St- 

Laurent 

Parement  S.  de  la  culée  N.  du  pont  franchissant  le  3e  chenal 

du  fleuve  St-Laurent 

Parement  N.  de  la  culée  S.  du  pont  franchissant  le  2e  chenal 

du  fleuve  St-Laurent 

Centre  du  pont  du  G.-T.  franchissant  le  2e  chenal  du    fleuve 

St-Laurent 


129 . 25 
131.45 
138.07 

135.58 
141.98 

140.88 
140.74 
137.01 

129.96 
135.55 
135.23 

135.71 

129.08 
136.28 
140.99 
143.02 

142.38 
157.35 

153.14 
163.19 

161.05 
163.01 

159.80 
162.96 

160.53 
149.57 
153.22 

153.52 

153.46 

143.44 
153.35 
149.22 

148.22 

142.84 
149.94 
155.08 

151.33 
155.49 
157.23 

154.34 

154.30 

154.36 

154.29 
157.24 

157.67 
158.00 
158.63 
160.20 
157.70 

171.04 

173.72 

171.06 

171.42 

173.85 


129.45 
131.65 
138.28 

135.79 
142.19 

141.09 
140.96 
137.24 

130  ..19 
135.78 
135.46 

135.94 

129.31 
136.51 
141.23 
143.26 

142.62 
157.60 

153.39 
163.44 

161.30 
163.27 

160.06 
163.22 

160.79 
149.84 
153.49 

153.79 

153.73 

143.71 
153.62 
149.49 

149.49 

143.11 
150.21 
155.36 

151.61 
155.77 
157.51 

154.62 

154.53 

154.64 

154.57 
157.52 

157.95 
158.28 
158.91 
160.48 
157.99 

171.34 

174.02 

171.36 

171.72 

174.15- 
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Points  de  repère. 


DCCC. 
DCCXCIX. 


DCCXCVU 


DCCXCVII. 
CCCCXXVIII. 

547 
CCCCXXIX. 


546 

624 
DLXXIX. 

DCCCLXIV. 

DCCCLXIII. 

DCCLXII. 

[  DCCCLXI. 
DCCCLX. 

749 

DCCCLIX. 

DCCCLVIII. 
DCCCLVII. 


Altitudes. 


Désignation. 


Par  les 
instruments. 


I   Parement  S.  de  la  culée  N.  du  pont  franchissant  le  2e  chenal  du 

fleuve  St. -Laurent 

!   Parement  N.  de  la  culée  S.  du  pont  franchissant  le  chenal  des 

vapeurs,  fleuve  St-Laurent •. 

i   Centre  du   pont  du   G.-T.  franchissant  le  chenal  des  vapeurs, 

fleuve  St-Laurent 

;   Parement  S.  de  la  culée  N.  du  pont  franchissant  le  chenal  des 

vapeurs,  fleuve  St-Laurent 

i   Coussinet  du  G.-T.  au  centre  d'un  passage  supérieur 

I  Coussinet  du  G.-T.  au  centre  d'un  passage  supérieur,  côté  S.  du 

canal  de  Soulanges 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  du  pont  du  G.-T.  franchissant  le 

canal  de  Soulanges 

Parement  N.  de  la  culée  N.  du  pont  du  G.-T.  franchissant  le 

canal  de  Soulanges 

■   Parement   E.  du  passage  en  dessus  d'un  chemin,  côté  N.  du 

canal  de  Soulanges 

Cheville  en  fer  dans  le  massif  N.  du  passage  d'un  chemin,  côté 

S.  du  canal 

Parement  N.  d'un  massif,  extrémité  du  pont  franchissant  le  canal 
Couronnement,  extrémité  N.  de  la  porte  d'aval  de  l'écluse  N°  1 , 

canal  de  Soulanges 

Couronnement,  extrémité  S.  de  la  porte  d'amont  de  l'écluse  N°  1 

canal  de  Soulanges 

Couronnement,  extrémité  S.  de  la  porte  d'aval  de  l'écluse  N°  1, 

canal  de  Soulanges 

Couronnement,  extrémité  N.  de  la  porte  d'aval  de  l'écluse  N°  1, 

canal  de  Soulanges 

Cheville  en  fer  dans  le  massif  O.  du  passage  d'un  chemin,  côtéi 

[  N.  du  canal 

Coussinet  du  G.-T.  en  dessus  du  chemin  qui  longe  le  côté  N.  dui 

canal ! 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  croisière  de  la  ligne  secondaire  à  Valley- 

field 

Couronnement,   angle   S.-E.   du   pont   public  franchissant  la 

rivière  Delisle 

Parement  O.  de  la  culée  S.  du  pont  public  franchissant  la  rivière 

Delisle 

Coussinet  du  G.-T.,  passage,  rive  O.  de  la  rivière  Delisle 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  du  pont  franchissant  la  rivière 

Delisle • 

Extrémité  S.  de  la  culée  E.  du  pont  franchissant  la  rivière 

Delisle 

Coussinet  du  G.-T.,  passage,  rive  E.  de  la  rivière  Delisle 

Coussinet  du  G.-T.,  passage,  Rivière-Rouge 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  Rivière-Rouge 

Parement  N.  de  la  culée  O.  du  pont  franchissant  la  rivière  Rouge 
Coussinet  du  G.-T.,  au  centre  du  pont  franchissant  la  rivière 

Rouge 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCLXII 

Parement  E.,  de  l'extrémité  N.  d'un  ponceau  à  l'O.  de  la  borne 

milliaire    34 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  St-Emmanuel 

Coussinet  du  G.-T.  via-â-vfe  le  p.r.  B.M..  DCCCLXI 

Extrémité  S.  du  massif  E.  d'un  ponceau  à  40   pds  de  la  borne 

milliaire  33 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCLX 

Extrémité  S.  du  massif  O.  d'un    ponceau  à  780  pds  à  l'O.  de 

la  borne  milliaire  31  j 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  St-Dominique 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  de  St-Dominique 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  des  Cèdres 

Extrémité  N.  du  massif  E.  d'un  ponceau  à  la  gare  des  Cèdres.  . 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  gare  des  Cèdres 

Coussinet  du  G.-T.  au  1er  passage  à  l'E.  de  la  gare  des  Cèdres.  . 

I   Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCLIX 

Extrémité  O.  du    parement  E.  d'un  ponceau  à  193  pds  à  l'E. 

de  la  borne  milliaire  26$ 

1   Coussinet  du  G.-T.  au  2e  passage  à  l'O.  de  la  gare  des  Cèdres.  . 

!  Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCLVIII 

Extrémité  O.  du  parement  S.  d'un   ponceau  à  1,080  pds  à  l'O. 

de  la  borne  milliaire  2b\ 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCLVII 

Extrémité  S.  du  mur  de  soutènement  E.  d'un  ponceau  à  735 

pds  à  l'E.  de  la  borne  milliaire  25 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  du  chemin  qui  mène  au  village 

de  Cascades 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  gare  de  Vaudreuil 

Coussinet  du  P.-C,  vis-à-vis  la  gare  de  Vaudreuil 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCXV 


171.42 

171.36 

173. S9 

171.36 
174.00 


Compensées. 

171.72 

171.66 

174.19 

171.66 
174.30 


173,99 

174.30 

174.12 

174.43 

174.11 

174.42 

160.85 

161.17 

160.99 
15S.76 

161.30 
159.07 

158.00 

158.31 

157.99 

158.30 

158.02 

158.33 

158.04 

158.34 

159.44 

159.76 

174.09 

174.40 

159.70 

160.01 

158.40 

158.71 

156.43 
160.79 

156.74 
161. ia 

160.88 

161.19 

158.83 
160.90 
161.70 
161.34 
157.74 

159.14 
161.21 
162.04 
161.85 
158.05 

160.96 
159.31 

161.27 
159.62 

151.11 
162.96 
162.72 

151.42 
163.28 
163.04 

159.28 
152.03 

159.60 
152.35 

149.59 
156.68 
157.20 
159.43 
158.94 
159.45 
158.68 
123.54 

149.91 
157.00 
157.52 
159.75 
159.26 
159.77 
159.01 
123.87 

118.77 

119.00 
92.05 

119.10 
119.33 
92.38 

90.97 
83 .  79 

91.30 
84.12 

78.91 

79.24 

84.54 
84 . 7(5 
86.07 
89.63 

84.87 
85.09 
86.40 
89 .  76 
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Inscription  intégrale  et  altitudes  des  points  de  repère  permanents— 5 uite. 


Désignation. 

Altitudes. 

Points  de  repère. 

Par  les 
instruments. 

Compensées. 

CCCCXV. 

Extrémité  S.  de  la  culée  O.  du  pont  du  G.-T.  franchissant  la 

88.30 
93.23 

91.94 

93.22 

90.03 

92.01 

96.59 
105.27 

105.54 
117.75 

116.76 
121.22 
120.37 

113.31 
114.12 
114.12 
113.62 

109.04 
105.76 

97.93 
106.85 
105.64 

93.82 

83.66 
105.56 

102.40 
105.13 
106.95 
104.97 
103.09 

96.62 
108.11 
111.71 
103.71 
96.88 
96.71 
96.58    • 

96.32 

89.13 

90.13 

73.86 
89.60 
89.78 
89.14 
89.24 

77.68 
89.44 
89.42 
88.70 

86.09 
93.55 
85.26 
85.25 
89.01 
88.75 

87.88 

80.61 
95.97 

88  61 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.,  B.M.  CCCCXIV 

93  56 

CCCCXIV. 

Extrémité  S.   de  la  culée  du   pont  du  G.-T.   franchissant  la 

92  27 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  du  chemin  qui  longe  la  rive 

93  55 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  du  chemin  qui  longe  la  rive  E. 

90  35 

CCCCXIII. 

Parement  N.-O.  de  la  culée  O.  du  pont  du  G.-T.   franchissant 

92  33 

Coussinet  du  G. -T.  au  centre  du  pont  du  G.-T.  franchissant 

96  91 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  CCCCXII 

105  59 

•  CCCCXII. 

Extrémité  N.-O.  de  la  culée  O.  du  pont  du  G.-T.  franchissant 

105  86 

Coussinet  du  P.-C.  vis-à-vis  la  gare  de  Ste-Anne  de  Bellevue.  . 
Coussinet  du  G.-T.  au  passage  du  chemin  qui  mène  à  la  gare 

118.07 
117.08 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  Ste-Anne  de  Bellevue. . 
Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCLVI 

121.54 
120.69 

DCCCLVI. 

Extrémité  O.  du  parement  S.  d'un  ponceau  du  P.-C.  à  660  pds 
à  l'O.  de  la  borne  milliaire  20  du  G.-T 

113.63 

114.44 

114.44 

DCCCLV. 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.,  DCCCLV 

Extrémité  E.  du  parement  S.  d'un  ponceau  du  G.-T.  à  123  pds 

113.94 
109.36 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCLIV. . . 

106  08 

DCCCLIV. 

Extrémité  O.  du  parement  S.  d'un   ponceau  du  G.-T.  à  210  pds 

98.25 

107.17 

105.96 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  un  ponceau,  à  la  borne  milliaire 
du  G.-T.  No.  17 

94.14 

DCCCLIII. 

Extrémité  E.  du  parement  S.  d'un  ponceau  du  P.-C.  vis-à-vis 

83.98 

DCCCCLII. 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCLII 

Massif  O.  d'un  ponceau  du  G.-T.  à  872  pds.  à  l'O.  de  la  borne 

105.87 
102.71 

105.44 

107.26 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  passage  de  Beaconsfield 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCLI 

105.28 
103.40 

DCCCLI. 

Extrémité  E.  du  parement  N.  d'un  ponceau  du  G.-T.  à  745  pds 

96.93 

108.42 

112.62 

104.02 

97.18 

97.01 

96.88 

Coussinet  du  G.-T.  à  un  ponceau,  à  1,610  pds  à  l'O.  de  la  borne 

96.62 

DCCCL. 

Extrémité  E.  du  parement  S.  d'un  ponceau  à  1,610  pds  à  l'E. 

89.43 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  d'un  ponceau   du  G.-T.  à  220  pds 

90.43 

CCCCI. 

Radier  S.  du  massif  O.  d'un  ponceau  du    G.-T.  à  220  pds  à  l'O. 

74.16 

89.90 

90.08 

89.44 

DCCCXLIX. 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  p.r.  B.M.  DCCCXLIX 

Parement  O.  du    massif  d'un  ponceau  à  511  pds  à  i'E.  de  la 

89.54 
77.98 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  passage  de  Strathmore 

89.74 
S9.72 

DCCCXLVIII. 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXLVIII 

Extrémité  O.  du  massif  N.  d'un    ponceau  à  585  pds  à  l'E.  de 

89.00 
86.39 

CCCXCVIII. 

Fondement,  mur  O.  postérieur  de  l'église  c.r.  de  Dorval 

93.85 
85.56 

85.55 

89.31 

89.05 

747 

Bandeau    S.-.E   d'un  ponceau  à  171  pds    à  l'O.  de  la  borne 

88.18 

DCCCXLIII. 

Parement  S.-E.  du  massif  O.  d'un    ponceau  à  171  pds  à  l'O. 

80.71 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  Dixie 

96.26 
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Désignation. 

Altitudes. 

Points  de  repère. 

Par  les 

instruments. 

Compensées. 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  passage  de  Dixie 

96.63 

96.72 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  DCCXLII 

97.68 

97.97 

DCCCXLII. 

Parement  S.-E.  d'un  ponceau  à  1,520    pds  à  l'E.  de  la  borne 

milliaire  9  à  l'O.  de  Montréal 

92.65 

92.74 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  du    ponceau  à  905  pds  à  l'O.  de  la 

borne  milliaire  8  à  l'O.  de  Montréal 

86.08 

86.37 

DCCCXLI. 

Parement  S.-E.  d'un  ponceau  du  G.-T.  à  905    pds  à  l'O.  de  la 

borne  milliaire  8  à  l'O.  de  Montréal 

82.90 

83.19 

746 

Angle  S.-O.  d'un  ponceau  du  G.-T.  à  905  pds  à  l'O.  de  la  borne 

milliaire  8  à  l'O.  de  Montréal 

85 .  53 
80.20 

85  82 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  principale  de  Lachine 

80.49 

CCCXCVI. 

Angle  S.-E.  de  la  maison  de  McRea  sur  le  chemin  de  Lachine 

qui  mène  au  quai  de  Lachine 

79.20 

79.49 

Coussinet  du  G.-T.  à  la  croisière  du  tramway  électrique,  ligne 

secondaire  au  quai  de  Lachine 

75.36 

75 .  65 

745 

Bandeau  N.-O.  d'un  ponceau    à  1,820  pds  à  l'E.  de  la  borne 

8  à  l'O.  de  Montréal 

77.15 
77.13 

77.44 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXL 

77.42 

DCCCXL. 

Parement  E.  du  massif  O.  d'un  ponceau  à  1,820    pds  à  l'E.  de 

la  borne  milliaire  8  à  l'O.  de  Montréal 

72.59 

72.88 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  18e  avenue,  Lachine 

77.05 

77.34 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  couvent,  Lachine 

76.86 

77.15 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  Dominion,  Lachine 

76.55 

76.84 

DC 

Extrémité  O.  du  parement  S.  du  parapet  à  l'extrémité  S.  du 

pont  Curran,  Montréal 

54.66 

54.90 

DCCCXLVII. 

Angle  N.-O.  du  fondement  de  la  gare  des  marchandises,  près  de 

la  voie  ferrée  rue  de  la  Montagne 

46.69 

46.95 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  de  la  Montagne,  Mont- 

réal   

45.76 

46.02 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  rue  Richmond,  Montréal. 

45.68 

45.94 

DCCCXLCI. 

Fondement,  façade  de  l'église  c.r.  de  Ste-Cunégonde,  Montréal. 

55.54 

55.80 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  de  la  gare  de  St-Henri,  Montréal.. 

59.84 

60.10 

DCCCXLV. 

Fondement,  mur  S.  de  la  maison  de  J.  Duffy,  rue  St-Phillippe. . 

63.86 

64.12 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  du  ch.  de  Côte-St-Paul 

62.24 

62.52 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  DCCCXLIV 

60.70 

60.98 

DCCCXLIV. 

Roche  erratique  à  12  pds  au  N.  de   la   voie  ferrée  et  à  415  pds 

à  l'E.  de  la  gare  de  Montréal-O 

59.77 

60.05 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  Montréal-O 

60.87 

60.95 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  le  p.r.  B.M.  748 

61.88 

62.16 

748 

Roche  erratique  à  15  pds,  40  au  N.  de  la  voie    ferrée  et  à  435 

pds  à  l'E.  de  la  borne  milliaire  5,  à  l'O.  de  Montréal 

58.78 

59.06 

Coussinet  du  G.-T.  au  passage  de  la  gare  de  Rockfield 

70.81 

71.10 

Coussinet  du  G.-T.  vis-à-vis  la  gare  de  Rockfield 

71.46 

71.16 

DCCCXXXIX. 

Radier  du  massif  S.  de  la  croisière  du  P.-C.  et  du  G.-T.  à  Rock- 

field  

76.15 

76.44 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  du  passage  en-dessous  du  P.-C. 

à  Rockfield 

72.77 

73.06 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  de  la  croisière  du  G.-T.,  Rockfield. 

105.24 

105.53 

744 

Extrémité  O.  du  massif  S.  de  la  croisière  du  P.-C.  et  du  G.-T., 

Rockfield 

105.15 

105.44 

Coussinet  du  G.-T.  au  centre  du  passage  en  dessus  du  chemin 

de  Lachine 

105.01 

105.30 

Coussinet  du  P.-C.  au  centre  du  pont  tournant  qui  franchit  le 

canal  de  Lachine 

108.13 

108.42 

DLXXXI. 

Parement  O.  de  la  pile  S.  du  pont  tournant  du  P.-C.  qui  franchit 

le  canal  de  Lachine 

74.53 

74.81 

743 

Extrémité  S.-O.  de  la  culée  S.  du  pont  tournant  du  P.-C.  qui 

franchit  le  canal  de  Lachine 

109.12 
115.88 

109 . 40 

Coussinet  du  P.-C.  à  la  gare  de  Highlands,  Lachine,  P.Q 

llôill 

Coussinet  du  P.-C.  au  centre  du  passage  du  P.-C.  du  chemin 

d'en  bas,  Lachine 

121.90 

122.18 

CCCXCIII. 

Parement  O.  de  la  1ère  pile  du  pont  du  chemin  de  fer  du  Paci- 

fique-Canadien, Lachine  

93.85 

94.13 

150  MINISTÈRE  DES  TRAVAUX  PUBLICS.  ii 

7-8  EDOUARD  Vil.,  A.  1908. 


RIVIÈRE    DES    FRANÇAIS. 

INSCRIPTION  DES  POINTS  DE  REPÈRE  PERMANENTS  ÉTABLIS  LE  LONG  DE 
LA  RIVIÈRE  DES  FRANÇAIS,  ENTRE  LA  VILLE  DE  NORTH-BAY  ET  LE  VIL- 
LAGE DE  LA  RIVIÈRE  DES  FRANÇAIS  SUR  LA  BAIE  GEORGIENNE. 

ALTITUDES  APPUYEES  SUR  LE  POINT  DE  REPÈRE  "CHIPPEWA,"  ÉTABLI  PAR  CHALONER  À  NORTH- 
BAY  =649.86  AU-DESSUS  DU  NIVEAU  MOYEN  DE  LA  MER. 

Cette  altitude  fut  rapportée  à  Frank's-Bay,  à  travers  le  lac  Nipissing,  au  moyen  du  trans- 
port du  niveau  de  l'eau  opéré  par  des  lectures  simultanées  de  l'échelle  à  chaque  endroit. 

Les  courbes  des  niveaux  des  cartes  du  canal,  à  l'endroit  de  la  rivière  des  Français,  ont  été 
appuyées  sur  les  altitudes  ci-contre  et  ne  sont  point  par  conséquent  astreintes  aux  corrections 
dont  il  a  été  fait  mention  au  commencement  de  ce  rapport. 

Dans  l'état  fourni  plus  loin,  la  colonne  No.  1  désigne  les  points  de  repère  établis  par  le  service 
du  levé  actuel,  et  la  colonne  No.  2  désigne  les  points  de  repère  établis  par  feu  J.  W.  Fraser,  lors 
du  levé  de  la  rivière  des  Français  qu'il  fit  en  1901.  Toutes  les  altitudes  ont  été  rapportées  au  plan 
de  comparaison  spécifié  ci-dessus. 

Le  développement  de  cette  ligne  de  North-Bay  à  la  baie  Géorgienne  atteint  81  milles. 

Le  nivellement  a  été  exécuté  avec  beaucoup  de  soin  par  M.  F.  H.  Peters,  ingénieur  des 
opérations  au  lac  Nipissing,  sous  la  direction  de  l'ingénieur  de  district,  S.  J.  Chapleau. 
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(Tous  les  points  de  repère  ci-dessous  sont  indiqués  par  une  marque  au  ciseau  dans  le  roc,  plus  une  application  de  peinture.) 


L.C.M.B.G.     Fraser. 


No. 


No. 


Désignation. 


Altitudes. 


Frank's-Bay,  sur  pointe  de  rocher,  à  50  pds  de  l'extrémité  du  rivage  du  quai,' 
^  I 

côté  nord 1  (peinture  jaune) '       618 .  18 

pointe 
1   Rocher,  près  de  l'extrémité  est  et  sur  le  côté  sud  de  l'île  aux  Perdrix,  marqué  2\ 


peinture  jaune. 


Face  sud  d'un  rocher,  à  environ  £  mille  en  amont  du  portage  de  Chaudière  et 
près  du  point  où  une  chaîne  de  rochers  et    un  plateau  se  rencontrent! 


marqué  4- 


peinture  jaune. 


Demi-cercle  poinçonné  sur  la  pointe  d'un  rocher,  à  environ  150  pds  au  sud 
d'une  souche  de  pin, — portant  la  marque  A  38.  Sur  la  pointe  d'une 
île  séparée  de  l'île  Chaudière  par  la  petite  passe  qui  conduit  à  la  baie 
Dukes 

Rocher,  à  droite  et  à  environ  100'  de  l'extrémité  ouest  du   portage  de  Chau- 


647.80 


650.177 


643.69 


dière,  marqué 


-5,  peinture  jaune. 


S 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 
10 

17 

18 


10 


Rocher  à  l'embouchure  de  la  rivière  Restoul,  côté  est.  Arbre  en  face,  abattu; 
souche  aplanie  sur  deux  faces  et  partie  antérieure,  et  portant  au  sommet! 
deux  branches  coupées.  Faces  blanchies,  peinturées  en  jaune.  Chiffre 
9  en  jaune  et  la  marque  ^  sur  le  rocher' ! 

Racine  d'un  arbre  marquée  ainsi  A  sur  petite  île,  à  l'ouest  de  l'embou- 
chure de  la  rivière  Restoul,  rive  sud \ 

Pointe  d'un  rocher  peinturée  en  blanc,  rive  sud,  à  l'extrémité  ouest  du  chapelet' 
des  îles  Haies j 

Saillie  de  rocher  marquée  A  %  61,  côté  sud  d'une  petite  île  séparée  de  la 
pointe  par  une  petite  passe j 

Pin  blanc  marqué  A  %  71,  sur  le  côté  est  d'une  pointe;  à  environ  \  mille  au- 
dessus  du  rapide  "Petits  Pins,"  côté  nord  du  chenal  sud 

Sur  le  flanc  droit  d'une  falaise,  à  la  tête  du  rapide  "Petits  Pins":  grande  flè- 
che ^  gravée  sur  le  roc  et  le  chiffre  10  peinturé  en  jaune,  au-dessous 
d'une  pointe 

Rocher  sur  une  pointe,  du  côté  droit,  en  face  d'une  petite  île  située  à  environ; 
2,000  pds  en  aval  du  rapide  "Gros  Pins," — marqué  ^  12  en  rouge,  et 
'discernable  de  la  rivière j 

Rocher  à  la  tête  du  rapide  "Le  Grand -Parisien,"  côté  droit,  marqué  7^  13  en 
rouge,  et  discernable  de  la  rivière 

Rocher  sur  le  côté  gauche  d'une  grande  île  (l'île  Cap-à-Pio),  au-dessus  du 
courant  en  bas  du  rapide  "Le  Grand-Parisien,"  à  environ  90  pds  en 
aval  de  la  pointe  d'amont;  marqué  /^  14.  en  rouge,  et  discernable  de  la 
rivière * 

Pointe  de  rocher,  côté  droit,  à  environ  1,500  pds  au-dessus  du  rapide  du 
"Petit-Parisien";  marqué  /î"    15,  en  rouge,  et  discernable  de  la  rivière.  . 

Pointe  élevée  d'un  rocher,  côté  droit,  à  environ  1  mille  J  en  aval  du  "Petit- 
Parisien,"  marqué  ->*  <-  16,  en  rouge,  et  discernable  de  la  rivière.  ... 

Sur  le  flanc  d'un  rocher  escarpé,  côté  droit  du  chenal  sud  conduisant  au  lac 
"Pin-Sec,"  à  environ  300  pds  en  amont  d'un  point  du  chenal,  à  gauche, 
lac  Pin-Sec:  marqué  .         en  rouge,  et  discernable  de  la  rivière I 

Rocher,  côté  gauche  de  la  rivière,  à  environ  1,500  pds  au-dessus  du  rapide  du 
Récollet;  à  environ  500  pds  en  amont  d'une  très  haute  falaise,  à  la  têtej 
du  rapide,  côté  droit:  marqué  7  18,  en  rouge.  Aussi  à  10  pds  en  aval 
de  la  petite  souche  d'un  bouleau  blanc,  portant  une  enseigne  peinte  en 
rouge.     Marqué  B.M.  18,  et  discernable  de  la  rivière 

Pointe  de  rocher  au  pied  des  chutes  du  Récollet,  côté  gauche  de  la  rivière: 
marqué  16,  en  rouge 

Petite  pointe  de  rocher,  côté  droit  de  la  rivière,  à  environ  300  pieds  en  aval 
d'un  îlot  rocheux  situé  dans  un  coude  brusque  à  droite,  à  0  mille  \  en 
amont  de  l'extrémité  de  l'île  Potvin:  marqué  ^  19,  en  rouge;  discernable 
de  la  rivière   

Rocher,  côté  droit,  au  deuxième  rapide  en  aval  du  rapide  du  Récollet,  en 
face  d'une  petite  ile:  marqué  ^  18,  en  jaune 

Pointe  de  rocher,  à  droite,  à  1,500  pieds  au-dessous  du  deuxième  rapide  en 
aval  du  rapide  du  Récollet:  marqué  \,      20,  en  rouge,  et  discernable  de 

\ 

la  rivière 

Rocher,  côté  droit,  à  3,500  pds  en  aval  de  la  tête  d'un  courant  rapide  et  en  aval 

du  deuxième  rapide:  marqué  ^  21,  en  rouge,  et  discernable  de  la  rivière 
Rocher  sur  le  côté  droit  d'une  petite  baie,  côté  droit  du  confluent  de  la 

rivière  des  Français  et  de  la  Pickerel,  en  ligne  directe  d'une  grande  île: 

marqué  T  22,  en  rouge,  et  discernable  de  la  voie  de  l'eau 

Sur  la  partie  d'un  rocher,  côté  droit  d'une  petite  baie  et  côté  droit  du  chenal 

principal,  à  1,000  pds  en  amont  du  point  où  le  chenal  principal  diverge 

brusquement  à  droite  vers  le  rapide  des  Dalles 

Sur  le  flanc  gauche  d'un  rocher,  à  la  tête  du  rapide  des  Dalles 

Pointe  de  rocher,  côté  gauche  de  la  rivière,  à  environ  200  pds  en  aval  du  point 

où  la  rivière  tourne  vers  le  nord  dans  la  direction  du  village  de  la  rivière 

des  Français:  marqué  t"  23,  en  jaune. 

Rocher  sur  le  côté  gauche  de  la  rivière,  à  environ  1,580  pds  en  aval  d'un 

courant  rapide,  en  aval  du  rapide  des  Dalles:  marqué  \-  24,  en  rouge.  . 
Point  de  repère  "Peters":  tête  d'une  cheville  à  boucle  en  fer,  scellée  dans  un 

rocher  à  environ  250  pds  au  sud-ouest  du  dock  de  l'Ontario  Lumber  Co. 
Pointe  de  rocher  déplacé,  à  environ  15  pds  de  la  cheville  à  bouche,  et  plus 

rapproché  de  la  rivière:  marqué  ^  25,  en  rouge 
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MARÉE  MOYENNE  À  QUÉBEC. 

On  trouvera  intéressants  les  renseignements  et  les  déductions  qui  suivent  par  rapport  au 
niveau  moyen  de  la  mer,  à  New- York,  comparés  avec  la  détermination  obtenue  à  Québec,  tels 
que  fournis  par  le  docteur  W.  Bell  Dawson,  d'après  les  observations  des  éléments  des  marées 
au  bassin  de  radoub  à  Lévis. 

Les  observations  des  marées  ont  été  faites  par  le  moyen  d'une  échelle  de  marée  ou  appareil 
enregistreur,  inscrivant  en  continuité  les  éléments  de  l'eau  jour  et  nuit,  tout  le  long  de  l'année, 
rapportés  à  un  plan  de  comparaison  invariable. 

La  comparaison  est  appuyée  sur  les  altitudes  du  buse  de  la  vieille  écluse  N°  1  du  canal  de 
Lachine,  à  la  tête  du  port  de  Montréal,  où  aboutissent  les  nivellements  qui  ont  été  développés 
de  New- York  via  Rouses'-Point,  et  de  Québec  le  long  du  St-Laurent,  par  M.  R.  Steckel. 

Les  nivellements  ont  été  rapportés  au  plan  de  comparaison  de  l'étiage  à  Québec  du  service 
d'amirauté,  par  le  docteur  Dawson,  directeur  du  service  du  bureau  des  courants  marins  du  minis- 
tère de  la  marine  et  des  pêcheries.  Ce  plan  de  comparaison  a  été  adopté  par  le  service  du  bureau 
des  marées  pour  plan  de  référence  dans  la  confection  des  tableaux  des  marées  à  Québec.  Il  est 
déterminé  dans  les  annuaires  de  l'amirauté  à  28  pieds,  00  au-dessous  du  point  de  repère  per- 
manent établi  sur  le  côté  est  de  la  porte  cochère  de  l'édifice  du  bureau  de  la  marine  et  des  pêcheries, 
à  Québec. 

Les  rattachements  divers  au  moyen  desquels  on  a  fait  les  déductions,    sont  ainsi  qui  suit: — 

Du  point  de  repère  permanent  du  service  d'amirauté  à  Québec  au  bassin  de  radoub  à  Lévis, 
•où  a  été  établie  l'échelle  des  marées, — rattaché  par  les  nivellements  de  M.  Steckel  à  travers  le 
fleuve;  l'un  des  points  de  repère  permanents  établis  par  M.  Steckel  a  été  scellé  dans  la  maçonnerie 
du  bassin  de  radoub.  De  Lévis  à  Montréal,  rattaché  par  les  nivellements  de  M.  Steckel.  De 
Montréal  à  Rouses'-Point,  par  les  nivellements  du  levé  du  canal  maritime  de  la  baie  Géorgienne, 
reliés  à  Rouses'-Point  aux  nivellements  du  service  côtier  des  Etats-Unis,  développés  de  New- 
York.  L'altitude  reconnue  du  point  de  repère  du  service  côtier  à  Rouses'-Point,  est  le  résultat 
de  la  compensation  vérifiée  de  1903.  La  différence  entre  le  plan  de  comparaison  adopté  par 
M.  Steckel  et  celui  du  levé  du  canal  de  la  baie  Géorgienne,  a  été  établie  sur  un  point  de  repère 
permanent  commun,  fixé  à  St-Lambert. 

Point  de  repère  permanent  de  l'amirauté  à  Québec,  désigné  ci-dessus       28.00 

Buse  de  la  vieille  écluse  N°  1,  canal  de  Lachine.  Différence  de 
niveau,  telle  que  déterminée  par  M.  R.  Steckel:  15  pieds,  50  au- 
dessus  du  point  de  repère  permanent,  à  Québec.  Altitude  ré- 
sultante          12 . 50 

Niveau  moyen  de  la  mer  ou  mi-marée  à  Québec,  tel  que  déterminé  au 
bassin  de  radoub  à  Lévis;  d'après  les  éléments  des  marées,  inscrites 
d'heure  en  heure,  durant  huit  années  d'observations  continues, 
de  1894  à  1902.  Moyenne  des  huit  années:  8  pieds,  584  au- 
dessus  du  plan  de  comparaison  de  l'amirauté    8.  58 

(Les  chiffres  reconnus  en  1864  par  les  ingénieurs  de  la  marine  royale 
sont:  8  pieds,  72  au-dessus  du  plan  de  comparaison  du  service 
de  l'amirauté.  Ces  chiffres  ont  dû  être  relevés  un  peu  au-dessus 
du  bassin  de  radoub.) 

Niveau  moyen  de  la  mer,  à  New-York,  déterminé  par  le  niveau  du 
levé  du  canal  de  la  baie  Géorgienne,  savoir:  5  pieds,  38  au-dessous 
du  buse  de  la  vieille  écluse  N°    1,  canal  de  Lachine 7. 12 

Plan  de  comparaison  Steckel  rapporté  au  plan  de  comparaison  d'ami- 
rauté; l'altitude  du  point  de  repère  de  l'amirauté  au-dessus  du 
plan  de  comparaison  Steckel  étant  à  27  pieds,  039 0.96 

Plan  de  l'étiage,  à  Québec,  observé  par  le  service  d'amirauté;  reconnu 

pour  plan  de  comparaison  par  le  service  du  bureau  des  marées.  .  0.00 

On  voit  par  ce  qui  précède  que  le  niveau  moyen  de  la  mer  ou  la  mi-marée,  à  Québec,  ainsi 
déterminé  par  les  observations  méthodiques  des  marées,  est  de:  1  pied,  46  au-dessus  du  niveau 
moyen  de  la  mer  à  New- York. 


ii  CANAL  MARITIME  DE  LA  BAIE  GEORGIENNE. 

DOCUMENT  PARLEMENTAIRE  No.  19a. 


153 


ÉLÉVATIONS  AU-DESSUS  DU  NIVEAU  MOYEN  DE  LA  MER  DU  PLAN  DES  BASSES 
EAUX,  À  DIVERS  ENDROITS  LE  LONG  DE  LA  ROUTE  PROJETÉE  DU  CANAL 
MARITIME  DE  LE  BAIE  GEORGIENNE,  TELLES  QU'APPUYÉES  SUR  LES 
LIGNES  DU  NIVELLEMENT  DE  PRÉCISION. 


Fleuve  St-Laurent,  à  Bout-de-1'Ile 16.0 

Port  de  Montréal,  vis-à-vis  l'édifice  de  la  douane 19.0 

Fleuve  St-Laurent,  au  pont  Victoria (Approx.)  25.0 

Fleuve  St-Laurent,  au  pied  des  rapides  de  Lachine    (vis-à-vis  Craw- 

ford,  Verdun) 59.5 

Fleuve  St-Laurent,  tête  des  rapides  de  Lachine  (canal  d'amenée  de 

la  M.  L.  H.  &  P.  Co.) '. 59. 5 

Lac  St-Louis,  Lachine 66 . 0 

Rivière  Ottawa,  Ste-Anne-de-Bellevue 66.7 

Lac  des  Deux-Montagnes 70.0 


RIVIERE  DES  PRAIRIES. 

Fleuve  St-Laurent,  Bout-de-1'Ile 16.0 

Village  Des-Prairies  (en  aval  des  rapides) 18. 4 

Village  Des-Piairies  (en  amont  des  rapides) 25. 4 

Sault-au-Recollet  (pied  du  deuxième  rapide) 26.8 

Sault-au-Recollet  (tête  du  deuxième  rapide) 38.5 

Sault-au-Recollet,    (pont  Viau) 42 . 0 

Sault-au-Recollet  (pied  du  1er  rapide) 42.5 

Sault-au-Recollet  (tête  du  1er  rapide) 52.0 

Cartierville  (pont) 54 . 0 

White-Horse  (pied  des  rapides  du) 54 . 7 

White-Horse  (tête  des  rapides  du) 58 . 7 

Dutchmen  (pied  des  rapides) 62 . 2 

Dutchmen  (tête  des  rapides) 70 . 0 


•  4 

Canal  de  Carillon  inférieur 70. 2 

Canal  de  Carillon  supérieur 83.6 

Canal  de  Grenville  inférieur 84 . 7 

Canal  de  Grenville  supérieur 127 . 8 

Templeton-Est 128 . 4 

Ottawa  (écluses  du  canal  Rideau) 129.3 

Coursier  des  scieries  de  Booth 167 . 6 

Rapides  de  la  petite  Chaudière 176 . 5 

Rapides  Remicks 180 .  2 

Rapides  des  Chênes  (pied) 180 . 8 

Rapides  des  Chênes  (tête) 190 . 7 

Lac  des  Chênes,  Fitzroy-Harbour 190.8 

Chutes  des  Chats  (amont) 239 . 4 

Arnprior 239 . 6 

Rapides  des  Cheneaux  (pied) 239 . 8 

Rapides  des  Cheneaux  (tête) 240.  2 

Portage-du-Fort  (pied) 240 . 7 

Rapides-du-Fort  (tête) 255 . 4 

Rapides  du  Sable  (pied) 256 . 8 

Rapides  du  Sable  (tête) 263  0 

Chute  de  la  Montagne  (pied) 264 . 0 

Chute  de  la  Montagne  (tête) 278 . 5 

Rapides  Dargis  (pied) 278 . 7 

Rapides  Dargis  (tête) 284 . 7 

Rapides  du  Calumet 285 . 1 

Bryson 342 . 1 

Lower- Point  ou  La-Passe 343 . 4 
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CHENAL  ROCHER-FENDU. 

Portage-du-Fort  (tête) 255 . 4 

Chute  de  Rocher-Fendu  (pied) 256 . 0 

Chute  de  Rocher-Fendu  (tête) 260. 0 

Rapide  Plat  (pied) 260. 1 

Rapide  Plat  (tête) 261 . 1 

Rapide  Long  (pied) 262 . 2 

Rapide  Long  (tête) 277.7 

Rapides  de  la  Barrière  (pied) 277 . 8 

Rapides  de  la  Barrière  (tête) 278 . 5 

Rapides  M  uskrat  (pied) 279 . 1 

Rapides  Muskrat  (tête) 286 . 8 

Chute  Garvins  (pied) 298 . 7 

Chute  Garvins  (tête) 323.0 

Rapides  Des-Jardins  (pied) - 323 . 6 

Rapides  Des-Jardins  (tête) 336.0 

Pied  du  barrage 338.7 

Tête  du  barrage 343 . 2 

Rapide  Pâquette  (pied) 344 . 0 

Rapide  Pâquette  (tête) 352.0 

Rapides  des  Allumettes  (pied) 352.4 

Rapides  des  Allumettes  (tête) 365 . 1 

Pembroke 365.3 

Rapides  de  Des-Joachims  (pied) 365.5 

Rapides  de  Des-Joachims  (tête) 390.5 

CHENAL  CULBUTE. 

Rapide  Pâquette  (pied) 344 . 0 

Chapeau    344 . 5 

Chute  Culbute  (pied) 344.8 

Chute  Culbute  (tête) 365.0 

Fort  William 365.4 


Rocklifïe 391 . 2 

Rapides  McSorley  (pied) 393.0 

Rapides  McSorley  (tête) 396.3 

Rapides  de  Mirabeau  (pied) 393 . 5 

Rapides  de  Mirabeau  (tête) 398 . 8 

Rapides  Rocher-Capitaine  (pied) 398 . 9 

Rapides  Rocher-Capitaine  (tête) 441 . 4 

Rapides  de  Doyles  (pied) 441 . 7 

Rapides  de  Doyles  (tête) 442 . 8 

Rapides  de  Deux- Rivières  (pied) 443 . 1 

Rapides  de  Deux-Rivières  (tête) 457.2 

Rapides  du  Trou  (pied) 457 . 7 

Rapides  du  Trou  (tête) 464. 8 

Rapides  La- Veillée  (pied) 467 . 4 

Rapides  La-Veillée  (tête) 474. 2 

1  mille  Yz  à  l'est  de  Klock 475.6 

Klock  (pied  des  rapides  Rocky-Farm) 476.9 

Rapides  de  Rocky-Farm  (tête) 479 . 0 

Rapides  de  Burritt  (pied) 480. 0 

Rapides  de  Burritt  (tête) 482.0 

Mattawa  (pied  des  rapides  de  Johnson) 483.0 

Rapides  de  Johnson  (tête) 487 . 4 

Boom-Lake  496 . 8 

Lac  Plain-Chant 517 . 7 

Tête  des  rapides  "  Les-Epines  " 519 . 7 

Tête  des  rapides  "Les  Roses" 526.1 

Lac  Bouleau 532 . 1 

Pied  de  "  Deep- River."     (La  rivière  Creu.'e) 532.6 

Chutes  des  Paresseux  (pied) 532.7 
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Chutes  des  Paresseux  (tête) 570. 6 

Chute  Talon  (pied) 589.0 

Lac  Talon 633 . 2 

Lac  Falon 637.2 

Lac   Whitefish 639.7 

Etang  de  l'Orignal 658 . 4 

Etang  du  Loup 659 . 2 

Lac  à  la  Tortue 662.8 

Lac  de  la  Truite 662.9 

Lac  Nipissing  (North-Bay) 638.2 

Chutes  de  la  Chaudière  (aval) 614.0 

Rivière  Restoul 613. 2 

1er  plan  d'eau  en  aval  du  Petit-Pierre 611.0 

2e  plan  d'eau  en  aval  du  Petit-Pierre 610. 6 

Rapides  du  Grand-Pierre  (tête) 609 . 4 

Rapides  du  Grand-Pierre  (pied) 604. 9 

Rapide  des  Deux-Courants  (tête) 604 . 8 

Rapide  des  Deux-Courants  (pied) 604.5 

Rapide-Double  (tête) 604. 5 

Rapide-Double    (pied) 601 . 1 

Rapides  du  Parisien  (tête) .  .  . 600 . 3 

Rapides  du  Parisien  (pied) 596 . 6 

Rapides  du  Petit-Parisien  (pied) 594. 2 

Rapides  du  Petit-Parisien  (tête) 595. 2 

Le  Fer-à-Chéval   (aval) 584 . 0 

Rapides  des  Dalles  (tête) 583.8 

Rapides  des  Dalles  (pied) 579 . 4 

Baie   Géorgienne 57S .  5 

CONCLUSION. 

Les  informations  concises  et  les  altitudes  que  ce  rapport  renferme,  ont  été  retracées  dans 
l'espoir  que  cet  exposé  sommaire  pourra  servir  aux  autres  branches  techniques  de  l'administra- 
tion, et  au  corps  des  ingénieurs. 

Cette  partie  du  rapport  sur  le  projet  du  canal  maritime  de  la  baie  Géorgienne,  a  été  publié 
séparément,  afin  de  pouvoir  retrouver  promptement  et  plus  facilement  les  informations  rela- 
tives à  cette  branche  de  nos  travaux. 

Soumis  respectueusement, 

A.  ST-LAURENT, 

Sous-ingénieur  en  chef  et  directeur  des  études. 

Approuvé 

EUGÈNE  D.  LAFLEUR, 

Ingénieur  en  chef. 
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D'E 


EAPPOKT  SUPPLEMENTAIKE  JUSQU'AU  31  DECEMBKE  1907. 

Ottawa,  9  mars  1908. 
Honorable  William  Pugsley, 

Ministre  des  Travaux  publics, 
Ottawa,  Ont. 

M.  le  Ministre, — Les  membres  canadiens  de  la  Commission  Internationale  des 
Voies  d'Eau  Limitrophes  ont  l'honneur  de  soumettre  le  rapport  supplémentaire  sui- 
vant sur  leur  travail  durant  l'année  finissant  le  31  décembre  1907. 

Le  Dr  W.  F.  King,  un  membre  de  la  commission  depuis  qu'elle  a  été  organisée, 
ayant  donné  sa  démission,  M.  W.  J.  Stewart,  hydrographe  du  Dominion,  a  été  nommé 
à  sa  place. 

Canal  de  drainage  de  Chicago. 

La  commission,  dans  le  cours  de  l'année,  a  adopté  un  rapport  conjoint  concernant 
le  détournement  des  eaux  du  lac  Michigan  par  le  canal  de  drainage  de  Chicago  ; 
lequel  rapport  se  trouve  à  la  page  173  du  rapport  du  ministre  des  Travaux  publics, 
pour  l'année  1906.    La  commission  s'est  entendue  sur  les  recommandations  suivantes: 

Les  eaux  du  lac  Michigan  dans  les  Etats-Unis,  les  eaux  de  la  baie  Géorgienne 
dans  le  Canada,  ainsi  que  les  eaux  du  lac  Supérieur,  en  partie  dans  les  Etats-Unis, 
et  en  partie  dans  le  Canada,  forment  ensemble  les  sources  qui  alimentent  les  grands 
lacs  pour  se  continuer  jusqu'à  la  mer  par  le  Saint-Laurent.  Toutes  forment  une 
chaîne  concinue  et  on  ne  peut  en  détourner  une  partie  sans  affecter  tout  le  système. 
Dans  l'article  XXVI  du  traité  de  1871,  il  est  stipulé  que  "la  navigation  du  fleuve 
Saint-Laurent,  en  montant  et  en  descendant  depuis  le  quarante-cinquième  parallèle  de 
latitude  nord,  où  il  cesse  de  former  la  frontière  entre  les  deux  pays,  jusqu'à  l'océan, 
restera  toujours  libre  et  ouverte  pour  toutes  les  fins  du  commerce  des  Etats-Unis,  sujette, 
cependant,  à  aucune  loi  et  aucun  règlement  de  la  Grande-Bretagne,  ou  du  Dominion  du 
Canada,  qui  n'affecteront  pas  les  privilèges  de  la  navigation  libre  ".  Il  est  à  désirer  que, 
dans  aucun  traité  concernant  les  eaux  du  lac  Michigan,  de  la  baie  Géorgienne  et  toutes 
les  autres  eaux  formant  partie  du  système  des  grands  lacs,  ces  eaux  soient  déclarées 
"  libres  et  ouvertes  pour  les  fins  commerciales  "  aux  citoyens  des  Etats-Unis  et  aux 
sujet  de  Sa  Majesté  britannique,  sujettes  à  aucune  loi  et  aucun  règlement  de  l'un 
et  l'autre  pays  n'affectant  pas  ce  privilège  de  la  navigation. 

La  conservation  des  niveaux  des  grands  lacs  s'impose  d'une  manière  impérieuse. 
L'intérêt  de  la  navigation  dans  ces  eaux  passe  au  premier  rang,  ne  le  cédant  seule- 
ment qu'aux  fins  domestiques,  parmi  lesquelles  sont  compris  les  besoins  sanitaires. 
Dans  notre  rapport  du  15  novembre  1906,  concernant  la  demande  de  la  "Minnesota 
Canal  and  Power  Company",  pour  détourner  certaines  eaux  dans  le  Minnesota,  nous 
avons  recommandé,  entre  autres  choses  "  que  dans  tout  traité  qui  pourrait  être  passé 
en  devrait  définir  les  usages  des  eaux  internationales  par  chaque  pays,  de  manière  à 
éviter  la  nécessité  de  réajuster  chaque  cas  qui  se  présenterait  plus  tard,  et  nous  avons 
respectueusement  suggéré  que  l'on  déclara  que  ces  usages  comprendraient  :     (a)  les 
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usages  pour  des  fins  domestiques  et  sanitaires  ;  (b)  le  service  des  écluses  pour  des 
fhis  de  navigation;  (c)  le  droit  de  navigation".  Nous  sommes  d'opinion,  en 
autant  que  cela  intéresse  les  deux  pays,  qu'une  stipulation  de  cette  sorte  par  un  traité 
est  tout  ce  qui  est  requis  dans  la  question  présente.  C'est  pourquoi,  nous  renouvelons 
notre  recommandation  du  15  novembre  1906,  ci-dessus  mentionnée. 

Une  considération  attentive  de  toutes  les  circonstances  nous  engage  à  conclure 
que  le  détournement  de  10,000  pieds  cubes  d'eau  par  seconde  par  la  rivière  Chicago, 
devra,  avec  une  disposition  convenable  de  l'égout  dans  les  districts  actuellement  oc- 
cupés d'une  manière  partielle,  suffire  pour  toute  la  population  tributaire  de  cette  ri- 
vière, et  que  la  quantité  ci-dessus  mentionnée  devra  remplir  en  tout  temps  les  fins 
sanitaires  de  la  cité.  Incidentellement  ce  détournement  procurera  la  plus  grande 
voie  d'eau  navigable  depuis  le  lac  Michigan  jusqu'au  fleuve  Mississipi,  que  le  Congrès 
aura  eu  à  considérer. 

C'est  pourquoi,  nous  recommandons  que  le  gouvernement  des  Etats-Unis  défende 
de  faire  un  détournement  excédant  10,000  pieds  cubes  d'eau  par  seconde  pour  le  canal 
de  drainage  de  Chicago. 

En  conséquence  de  ce  rapport,  le  secrétaire  de  la  Guerre,  aux  Etats-Unis,  le  14 
mars  1907,  a  refusé  d'accorder  aux  commissaires  du  district  sanitaire  de  Chicago  un 
permis  pour  détourner  le  cours  de  la  rivière  Calumette.  Le  bureau  des  commissaires, 
à  sa  séance  du  18  septembre  1907,  a  néanmoins  décidé  de  procéder  à  la  construction 
du  canal  de  détournement,  tel  que  projeté,  en  commençant  par  en  donner  "avis  au 
secrétaire  de  la  Guerre  et  au  Procureur-général,  afin  que  ceux-ci  puissent,  s'ils  le 
jugeaient  à  propos,  prendre  les  moyens  nécessaires  de  protéger  les  droits  de  propriété 
du  gouvernement  général,  avant  de  laisser  le  district  s'engager  dans  une  dépense  con- 
sidérable d'une  partie  des  huit  ou  dix  millions  de  dollars  requis  pour  construire  le  dit 
canal."  Les  travaux  ont  été  commencés  sur  une  petite  échelle  en  octobre  1907,  plutôt 
comme  matière  de  forme,  mais,  à  la  demande  du  ministère  de  la  Guerre,  le  ministère 
de  la  Justice  a  pris  aussitôt  une  injonction,  et  les  procédures  sont  actuellement  en 
délibéré. 

La  question  en  litige  est  une  des  plus  importantes  du  moment.  Si  le  niveau  du 
système  des  grands  lacs  doit  être  maintenu,  la  préservation  de  ce  niveau  doit  néces- 
sairement dépendre  de  l'action  conjointe  des  deux  gouvernements,  vu  que  le  détourne- 
ment de  l'eau  du  lac  Michigan,  dans  les  Etats-Unis,  et  l'enlèvement  de  l'eau  de  la  baie 
Géorgienne,  dans  le  Canada,  ou  partout  ailleurs  dans  les  deux  pays,  devra  nuire  néces- 
sairement à  tout  le  système. 

De  grands  intérêts  sont  en  jeu.  La  décharge  de  10,000  pieds  cubes,  actuellement 
autorisée  pour  le  canal  de  Chicago,  abaissera  le  niveau  moyen  de  l'eau  de  six  pouces 
environ  dans  les  lacs  Huron  et  Michigan,  d'environ  cinq  pouces  dans  le  lac  Erié,  et 
quatre  pouces  dans  le  lac  Ontario.  Tout  détournement  en  sus  des  chiffres  ci-dessus 
signifirait  la  dépense  nécessaire  d'un  très  gros  montant  d'argent  pour  remettre  les 
ports  à  leur  profondeur  primitive,  et  maintenir  une  profondeur  uniforme  de  quatorze 
pieds  dans  nos  canaux. 

Les  conséquences  de  cette  question  ne  sont  pas  actuellement  d'une  importance 
égale  pour  nous  et  les  citoyens  des  Etats-Unis.  L'Association  des  transports  sur  les 
lacs,  qui  représente  un  capital  considérable  des  Etats-Unis,  proteste  fortement  contre 
tous  autres  détournements  des  eaux,  en  sus  de  ceux  qui  sont  absolument  nécessaires 
aux  fins  sanitaires.  Nos  intérêts  sont  bien  restreints  en  comparaison  des  leurs,  mais, 
dans  un  avenir  peu  éloigné,  le  développement  de  notre  Nord-Ouest  démontrera  qu'il, 
est  important  pour  nous  de  garder  intacte  cette  grande  route  de  navigation,  sans 
laquelle  aucune  amélioration  n'est  possible.  Tout  considérable  que  soit  le  trafic  actuel, 
quel  est  l'homme  qui  peut  dire  les  proportions  qu'il  aura  atteint  dans  un  autre  vingt- 
cinq  ans,  ou  combien  de  capitaux  y  seront  alors  engagés? 

On  remarquera  que  la  commission  trouve  qu'il  est  désirable  que  "  dans  aucun 
traité  il  y  soit  stipulé  que  le  lac  Michigan  et  la  baie  Géorgienne,  ainsi  que  tous  les 
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autres  cours  d'eau  formant  partie  du  système  des  grands  lacs  soient  pour  toujours 
ouverts,  au  point  de  vue  commercial,  aux  citoyens  des  Etats-Unis  et  aux  sujets  de 
Sa  Majesté  britannique,  tout  en  respectant  les  lois  et  les  règlements  des  deux  pays, 
non  en  contravention  avec  les  privilèges  d'une  navigation  libre. 

Par  le  traité  de  1871,  le  fleuve  Saint-Laurent,  sur  le  territoire  canadien,  a  été 
déclaré  libre  et  ouvert  pour  toujours  aux  citoyens  des  Etats-Unis,  en  ce  qui  concerne 
les  fins  commerciales.  Comme  il  été  déjà  mentionné  dans  ce  rapport,  toutes  les  voies 
d'eau  formant  le  système  des  grands  lacs  composent  un  réseau  continu,  et  le  tout 
devrait  être  à  l'usage  de  tous,  en  vertu  d'un  droit  commun. 

Le  conflit  qui  existe  à  Chicago  démontre  la  nécessité  absolue  de  passer  un  traité 
quelconque  pour  la  préservation  de  ce  système,  et  de  l'adoption  de  certains  principes 
qu  ien  règlent  l'usage.  Ici,  nous  avons  une  vaste  étendue  d'eau  navigable,  située  partiel- 
lement dans  les  deux  pays,  inséparable  et  indivisible  sur  les  frontières  nationales. 
Aucun  des  deux  pays  n'a  droit  de  propriété  sur  cette  nappe  d'eau,  et  de  toute  nécessité 
l'usage  doit  en  être  commun.  Il  s'en  suit  donc  que  cet  usage  doit  être  régi  et  contrôlé 
par  quelque  corporation  conjointe.  La  présente  Commission  Internationale  des  Voies 
d'Eau  Limitrophes  a  été  créée  à  la  suggestion  du  gouvernement  des  Etats-Unis,  dont 
le  Congrès  a  passé  et  approuvé  le  13  juin  1902,  un  acte  contenant  la  stipulation 
suivante  : — 

"  Le  Président  des  Etats-Unis  est  sollicité  par  les  présentes  d'inviter  le  gouverne- 
ment de  la  Grande-Bretagne  à  coopérer  dans  la  formation  d'une  commission  interna- 
tionale, qui  sera  composée  de  trois  membres  des  Etats-Unis  et  de  trois  autres  per- 
sonnes représentant  les  intérêts  du  Dominion  du  Canada.  Les  devoirs  de  cette  com- 
mission seront  de  faire  des  investigations  et  un  rapport  sur  les  conditions  et  les  usages 
des  eaux  qui  coulent  entre  les  frontières  des  Etats-Unis  et  du  Canada,  y  compris 
toutes  les  eaux  des  lacs  et  des  rivières  qui  ont  leur  décharge  naturelle  par  le  fleuve 
Saint-Laurent  jusqu'à  l'océan  Atlantique;  ces  devoirs  comprendront  aussi  le  maintien 
et  la  régie  de  niveaux  convenables,  l'effet  de  ces  eaux  sur  les  rives  et  les  conformations 
de  celles-ci,  ainsi  que  les  intérêts  de  navigation,  en  raison  du  détournement  ou  du 
changement  dans  le  cours  naturel  de  ces  eaux.  De  plus,  le  rapport  devra  mentionner 
les  mesures  nécessaires  à  prendre  pour  contrôler  ce  détournement  et  recommander  les 
améliorations  et  les  règlements  qui  devront  servir  avec  le  plus  d'avantages  les  intérêts 
de  la  navigation  dans  les  dites  eaux.  Les  dits  commissaires  devront  faire  rapport  sur 
l'opportunité  de  construire  un  barrage  à  la  décharge  du  lac  Erié,  en  vue  de  déterminer 
si  ce  barrage  sera  avantageux  à  la  navigation.  Si  cette  construction  est  jugée  utile, 
les  commissaires  recommanderont  à  leur  gouvernement  respectif  de  s'entendre  ou  de 
passer  un  traité  pour  l'exécution  de  cet  ouvrage,  et  ils  feront  une  estimation  du  coût 
probable  du  barrage  ". 

Cet  acte  a  été  passé  à  cause  de  la  nécessité  évidente  d'un  règlement  et  d'un  con- 
trôle conjoints  quelconques.  Votre  commission  a  pensé  qu'il  était  judicieux  d'établir 
d'abord  des  principes  régissant  l'usage  et  le  détournement  des  eaux  limitrophes.  Une  fois 
ces  principes  admis,  leur  application  par  un  bureau  permanent  doit  nécessairement 
tendre  à  un  concours  d'action  uniforme;  tandis  que  si  les  questions  spéciales  sont 
traitées  par  des  commissions  spéciales,  on  doit  s'attendre  à  arriver  à  des  résultats  non 
uniformes  et  à  des  conclusions  de  toute  sorte.  Mais  lorsqu'il  y  a  accord  sur  les  prin- 
cipes, et  que  ceux-ci  sont  appliqués  d'une  manière  conséquente,  aucun  des  deux  pays 
ne  peut  craindre  nul  désavantage.  La  commission,  dans  ses  divers  rapports,  a  fait  des 
des  recommandations,  dont  sont  extraites  les  conclusions  suivantes: — 

"  1.  Le  système  des  grands  lacs,  y  compris  le  lac  Michigan  et  la  baie  Géorgienne, 
devrait  être  reconnu  comme  une  grande  route  de  droit  commun  pour  les  fins  de  la 
navigation  dans  les  intérêts  du  peuple  des  deux  pays. 

"2.  Le  droit  de  l'un  et  l'autre  pays,  concernant  ces  cours  d'eau,  est  le  droit  d'en 
jouir  seulement. 
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"  3.  Le  droit  primaire  de  jouissance  de  ces  eaux  est  pour  des  usages  domestiques 
(y  compris  les  fins  sanitaires  de  nécessité)  et  pour  le  service  des  écluses  et  des  canaux 
de  navigation. 

"  4.  Le  service  de  la  navigation  devra  primer  sur  tous  les  autres  usages  de  ces 
cours  d'eau. 

/'  5.  Il  ne  sera  permis  de  faire  aucun  détournement  de  ces  eaux,  qui  pourrait  nuire 
à  la  navigation,  excepté  lorsque  de  tels  détournements  sont  nécessaires  pour  la  conserva- 
tion de  la  santé  publique  (fins  sanitaires  et  usages  domestiques)  et  pour  le  service  des 
écluses  et  des  canaux  de  navigation. 

"  6.  Lorsque  des  détournements  temporaires  de  ces  eaux  peuvent  être  faits  sans 
nuire  aux  intérêts  de  la  navigation,  on  devrait  les  permettre,  mais  de  manière  que 
chaque  pays,  en  autant  que  possible,  en  retire  un  profit  égal.  Ce  principe  est  appli- 
cable aux  détournements  qui  seront  nécessaires  aux  pouvoirs  hydrauliques  dans  la 
rivière  Sainte-Marie  et  le  fleuve  Saint-Laurent. 

"  7.  Quant  aux  cours  d'eau  qui  traversent  la  frontière  internationale,  nul  détour- 
nement de  ces  cours  ou  de  leurs  tributaires  ne  devrait  être  permis  dans  aucun  des 
deux  pays,  s'il  change  leur  cours  naturel,  de  manière  à  nuire  à  des  droits  publics  ou 
particuliers.  II  ne  devrait  pas  être  permis  non  plus  d'obstruer  ces  cours  d'eau  dans 
un  pays,  si  cette  obstruction  contrecarre  des  droits  publics  ou  particuliers  dans  l'autre 
pays. 

"  S.  Dans  la  rivière  Niagara,  des  détournements  ne  nuiraient  pas  à  la  navigation, 
mais  ici  il  faut  considérer  d'une  manière  spéciale  la  préservation  des  beautés  pitto- 
resques des  chutes.  Cependant,  on  a  trouvé  qu'il  était  possible  de  détourner  deux 
fois  plus  d'eau  du  côté  canadien  que  de  l'autre  côté,  sans  nuire  matériellement  & 
l'aspect  scénique  du  site. 

"  9.  Vu  le  manque  de  juridiction,  la  commission  n'a  suggéré  aucun  principe 
pour  contrôler  l'usage  des  eaux  qui  traversent  la  frontière,  comme  fins  d'irrigation  ; 
mais  certains  principes  devraient  tre  adoptés,  de  manière  à  avoir  une  application 
générale." 

La  ligne  de  frontière  entre  les  deux  pays  traverse  tout  le  continent.  Sur  une 
grande  distance  une  ligne  imaginaire  est  tirée  pour  indiquer  les  eaux  limitrophes  ; 
ailleurs  de  nombreux  cours  d'eau  traversent  et  retraversent  la  frontière  internatio- 
nale La  valeur  croissante  des  eaux  pour  des  fins  de  pouvoirs  moteurs  et  d'irrigation 
a  fait  surgir  de  nouvelles  questions  qui  doivent  être  discutées  et  réglées  de  quelque 
manière 

Ceci  ne  peut  être  fait  efficacement  que  par  un  traité  entre  les  deux  pays,  et  ce 
n'est  que  par  ce  moyen  seul  qu'une  juridiction  fédérale  conjointe  peut  être  assise 
sur  une  base  certaine.  Des  commissions  spéciales,  qui  ne  sont  qute  le  résultat  de 
disputes  locales,  sont  nécessairement  partielles  et  partiales.  Les  commissaires  sont 
des  avocats  Tin  bureau  permanent,  mettant  de  côté  tout  préjugé  local,  appliquerait 
les  principes  d'une  manière  impartiale,  et  la  création  d'un  tel  bureau  devrait  être 
stipulée  dans  l'arrangement  du  traité. 

Frontière  internationale  dans  le  lac  Eriê. 

Dans  le  cours  de  l'année,  la  commission  conjointe  a  fait  un  rapport  sur  cette  ques- 
tion, que  l'on  trouvera  dans  le  volume  2,  du  rapport  du  ministre  des  Travaux  publics. 
La  question  s  été  soumise  à  votre  commission  à  la  demande  du  secrétaire  d'Etat  des 
Etats-Unis,  dans  le  but  d'établir  au  moyen  de  bouées  la  ligne  exacte  de  la  frontière 
internationale  dans  le  lac  Erié,  donnant  ainsi  aux  pêcheurs  la  facilité  de  trouver 
immédiatement  l'endroit  où  se  trouve  la  ligne  de  frontière,  et  aussi  dans  le  but  de 
s'assurer  si  les  cartes  marines  des  Etats-Unis  et  du  Canada  s'accordaient  sur  la  distance 
indiquée,  à  partir  de  la  bouée  à  gaz,  à  Erié,  Pensylvanie,  jusqu'à  la  ligne  de  frontière 
aux  endroits  de  pêche  usuels,  en  dehors  de  Long-Point. 
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A  la  page  230,  du  volume  2,  du  rapport  annuel  du  ministre  des  Travaux  publics, 
pour  l'année  1907,  on  trouvera  un  compte-rendu  complet  de  l'article  6  du  traité  de 
Gand,  ainsi  que  les  recommandations  faites  par  la  commission. 

La  commission  n'a  encore  reçu  aucune  autorisation  de  faire  d'autres  démarches  à 
ce  su;et. 

Rivière  Richelieu. 

Sous  la  direction  du  ministère  des  Travaux  publics,  un  rapport  a  été  préparé  en 
1902,  au  sujet  des  dommages  causés  par  l'inondation  de  la  rivière  Richelieu,  et  un  plan 
a  été  soumis  pour  obvier  à  cet  inconvénient.  A  sa  dernière  session,  le  Parlement  a 
voté  une  somme  de  $10,000  pour  construire  les  ouvrages  proposés,  lesquels  seraient 
érigés  entièrement  sur  le  territoire  canadien.  Mais  comme  ces  travaux  pourraient 
affecter  les  Etats-Unis  ou  leurs  citoyens  ayant  des  intérêts  sur  le  lac  Champlain,  notre 
gouvernement  a  soumis  la  question  à  la  Commission  Internationale  des  Voies  d'Eau 
Limitrophes.  La  commission  a  considéré  ce  cas  à  un  point  de  vue  général,  et  a  passé 
la  résolution  suivante  : — 

"  Attendu  que  dans  la  vallée  de  la  rivière  Kichelieu,  qui  est  la  décharge  du  lac 
Champlain,  il  y  a  certaines  terres  de  grande  valeur,  qui  sont  exposées  à  des  dommages 
causés  par  l'inondation  ;  et 

"  Attendu  qu'un  plan  concernant  les  réclamations  au  sujet  des  dites  terres  a  été 
Fournis  au  gouvernement  canadien,  le  7  avril  1902,  par  J.  B.  Michaud,  ingénieur  rési- 
dent, et  que  ce  plan  a  été  référé  par  le  gouvernement  à  la  Commission  Internationale 
des  Voies  d'Eau  Limitrophes,  le  6  mai  1907;   et 

"  Attendu  que  la  question  internationale  mise  en  jeu  ne  se  rapporte  seulement 
qu'à  l'effet  que  peuvent  avoir  les  ouvrages  proposés,  sur  les  intérêts  des  Etats-Unis  ou 
de  leurs  citoyens,  le  long  du  lac  Champlain;  et 

u  Attendu  que  le  niveau  moyen  du  lac  Champlain  est  de  96.1  pieds  au-dessus  des 
marées,  à  New-York,  et  que  le  niveau  mensuel  moyen  est  d'environ  100  durant  les 
inondations  ; 

"  Il  a  été  résolu,  que  la  Commission  Internationale  des  Voies  d'Eau  Limitrophes 
déclare  que  les  ouvrages  proposés  peuvent  être  construits  sans  nuire  aux  intérêts 
des  Etats-Unis,  ou  de  leurs  citoyens,  sur  le  lac  Champlain,  pourvu  qu'un  barrage 
mobile  soit  construit  à  Saint-Jean,  et  arrangé  de  façon  que  les  eaux  du  lac  Champlain 
durant  les  inondations  s'élèvent  à  un  niveau  mensuel  moyen  de  97,  et  qu'ensuite  le 
niveau  du  lac  soit  maintenu  à  95  ou  au-dessus. 

Exploitation  du  pouvoir  hydraulique  près  de  l'île  du  Long-S'ault. 

On  a  refusé  à  M.  Smith  L.  Dawley  la  permission  de  construire  des  ouvrages  dans 
le  fleuve  Saint-Laurent,  près  de  l'île  du  Long-Sault. 

"  Grand  Falls  Power  Company,  Limited",  rivière  Saint-Jean. 

Par  un  arrêté  en  conseil  du  9  mai  1907,  dont  une  copie  est  citée  dans  l'appendice  A, 
il  a  été  référé  à  notre  commission  une  demande  de  la  "  Grand  Falls  Power  Company, 
Limited  "  pour  avoir  la  permission  de  construire  des  usines  hydrauliques  sur  la 
rivière  Saint-Jean.  La  section  des  Etats-Unis  ayant  des  doutes  au  sujet  de  sa  juri- 
diction sur  cette  question,  a  demandé  des  instructions  au  secrétaire  de  la  Guerre, 
avant  de  procéder  à  l'étude  de  cette  affaire. 

Ouvrages  de  pouvoirs  hydrauliques  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  à  ou  près  de  Vile 

Barnhart. 

Un  bill  a  été  soumis,  mais  non  passé,  à  la  dernière  session  du  Congrès,  pour 
autoriser  la   construction,  le  maintien,  la  mise  en  opération  et  l'usage  de  barrage», 
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canaux,  réservoirs,  etc.,  dans  ou  à  travers  le  fleuve  Saint-Laurent,  dans  l'Etat  de  New- 
York,  ou  en  autant  qu'ils  sont  dans  les  limites  de  la  juridiction  des  Etats-Unis;  et 
aussi  sur  et  à  travers  les  terres  adjacentes  au  dit  fleuve,  à  tel  ou  tels  points,  sur  ou 
adjacents  à  la  rive  sud  du  dit  fleuve,  près  des  îles  du  Long-Sault  et  Barnhart;  et  sur 
les  dites  îles  et  entre  les  dites  îles,  ou  l'une  des  deux;  et  sur  les  rives  du  dit  fleuve  et 
l'île  Sheek  (mais  non  à  travers  la  ligne  de  la  frontière  internationale,  à  moins  de  con- 
sentement de  la  part  du  Dominion  du  Canada)  ;  le  tout  sujet  à  l'approbation  du  secré- 
taire de  la  Guerre  aux  Etats-Unis.  Une  copie  du  dit  acte  est  citée  dans  l'appendice 
B.     On  peut  voir  que  l'article  4  stipule  : — 

"  Qu'il  faudrait  obtenir  le  consentement  des  autorités  officielles  du  Dominion  du 
Canada,  avant  de  donner  le  permis,  de  commencer  l'ouvrage  ci-énoncé." 

La  "Long  Sault  Development  Company"  a  été  incorporée  par  l'Etat  de  New- 
York,  le  23  mai  1907,  dans  le  but  de  mettre  ces  travaux  à  exécution.  Une  compagnie 
canadienne,  appelée  li  St.  Lawrence  Power  Company  ",  a  été  formée  pour  agir  con- 
jointement avec  la  compagnie  des  Etats-Unis,  et  toutes  deux  ont  fait  une  demande 
conjointe  à  notre  commission  pour  faire  approuver  leurs  plans. 

Le  Saint-Laurent,  à  cet  endroit,  n'est  pas  navigable,  mais  les  bateaux  à  vapeur 
de  la  compagnie  do  navigation  Richelieu  et  Ontario  y  ont  toujours  passé  en  descen- 
dant le  fleuve  ;  ainsi  que  des  bateaux  de  plaisir  et  des  radeaux  de  bois.  La  naviga- 
tion pour  remonter  le  fleuve  se  fait  par  le  canal  de  Cornwall.  Les  ouvrages  pro- 
posés comprennent  la  construction  de  barrages  en  travers  du  chenal  sud  (au  sud  de 
l'île  du  Long  Sault),  en  travers  du  chenal  principal  entre  les  îles  du  Long  Sault  et 
Barnhart,  et  en  travers  de  l'extrémité  est  de  Little-River,  entre  le  côté  ^îord  de 
l'île  Barnhart  et  le  canal  Cornwall.  En  sus  de  ces  barrages,  il  est  proposé  de  changer 
de  place  l'écluse  21,  du  canal  Cornwall,  pour  la  rapprocher  de  l'écluse  20,  de  creuser 
et  améliorer  Little-River  et  de  construire  une  écluse  dans  le  chenal  sud. 

La  commission  a  adopté  le  principe  de  ne  permettre  aucun  ouvrage  exigeant 
le  détournement  des  cours  d'eau  pour  des  fins  de  pouvoirs  hydrauliques,  si  ces  travaux 
doivent  nuire  aux  intérêts  de  la  navigation.  Mais  si  ces  travaux  sont  possibles  sans 
nuire  à  la  navigation,  alors  ils  devraient  être  permis,  pourvu  que,  en  autant  que  c'est 
praticable,  chaque  pays  en  retire  un  bénéfice  égal. 

La  question  fut  soumise  à  la  commission,  à  une  assemblée  tenue  à  Toronto 
alors  que  les  représentants  des  deux  compagnies,  et  leurs  experts  étaient  présents  pour 
expliquer  le  projet.  Ils  firent  valoir  que  par  les  améliorations  suggérées  on  pourrait 
obtenir  un  développement  de  50,000  forces  de  chevaux  et  plus;  et  leurs  experts  pré- 
tendirent qu'au  lieu  d'être  un  obstacle  à  la  navigation,  les  changements  proposés 
amélioreraient  grandement  ses  conditions.  D'après  nous,  les  intérêts  en  jeu  étant 
des  plus  importants,  la  section  canadienne  décida  de  convoquer  une  assemblée  spé- 
ciale à  Montréal,  à  laquelle  une  audience  publique  serait  donnée  à  tous  les  partis 
intéressés. 

L'assemblée  fut  tenue  le  6  novembre,  dans  les  chambres  du  "  Board  of  Trade  ". 
Les  minutes  de  l'assemblée  se  trouvent  dans  l'appendice  C.  Depuis  cette  réunion,  des 
protestations  ont  été  reçues  contre  la  permission  d'accorder  les  travaux  proposés,  ces 
protestations  venant  du  conseil  du  "  Board  of  Trade  "  de  Montréal,  qui  prétend 
entre  autres  choses  : — 

"  Que  dans  le  cas  d'un  grand  fleuve  comme  le  Saint-Laurent,  il  est  difficile, 
sinon  impossible,  pour  des  ingénieurs  de  prévoir  l'effet  réel  d'un  barrage  complet  de 
ses  eaux  à  courant  rapide,  et  que  chez  la  population  riveraine  en  haut  de  Cornwall, 
on  est  généralement  convaincu  que  les  ouvrages  proposés  causeront  une  inondation 
telle  dans  la  contrée  environnante  que  les  dommages  s'élèveront  à  plusieurs  mililons 
de  dollars,  et  vos  requérants  pensent  que  les  dits  ouvrages  ruineront  aussi  les  pouvoirs 
hydrauliques  qui  existent  actuellement  dans  les  environs. 

"  Que  le  barrage  proposé  des  chenaux  du  fleuve  empêcherait  certainement  les 
bateaux  de  sauter  les  rapides  du  Long-Sault,  qui  sont  les  plus  beaux  rapides  du  fleuve. 
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et  que  le  délai,  rendu  inévitable  par  l'usage  seul  du  canal,  mettrait  les  bateaux  dans 
l'impossibilité  de  voyager  de  jour  à  travers  les  Mille-Iles,  et  de  se  rendre  à  Montréal 
le  même  soir;  ce  qui  éliminerait  deux  des  principaux  attraits  pour  les  personnes  qui 
désirent  voyager  sur  le  Saint-Laurent.  Comme  résultat,  le  pays  perdrait  le  grand 
trafic  des  touristes,  qui  est  une  source  de  profits  pour  les  bateaux  à  vapeur,  et  pour  les 
endroits  visités. 

"  Que  tandis  que  les  promoteurs  du  projet  réclament  que  son  adoption  ne  causerait 
aucun  dommage  aux  intérêts  commerciaux  de  la  navigation,  vu  que  les  bateaux  à  car- 
gaison ne  descendent  pas  les  rapides,  les  premiers  semblent  avoir  ignoré  son  effet  sur 
le  trafic  du  bois  au  moyen  de  radeaux. 

"  Que  l'on  estime  que  les  radeaux,  qui  descendent  le  fleuve  à  chaque  saison,  con- 
tiennent au  delà  de  300  trains  (cribs)  de  bois;  et  que  s'il  fallait  faire  passer  ces  radeaux 
par  un  canal  au  lieu  des  rapides,  beaucoup  de  temps  serait  perdu.  De  plus,  il  y  aurait 
danger  d'encombrer  le  canal,  ce  qui  nuirait  sérieusement  à  l'autre  trafic". 

La  Fédération  des  Expéditeurs  du  Canada  s'objecte  aussi  à  ce  projet  pour  plu- 
sieurs raisons,  entre  autres  pour  les  suivantes: — 

"  1.  Que  les  dits  barrages  obstrueraient  complètement  le  fleuve,  en  ce  qui  concerne 
la  navigation,  et  obligeraient  les  vaisseaux  et  les  radeaux,  qui  passent  par  le  fleuve, 
de  prendre  le  canal,  où  le  trafic  est  déjà  à  l'état  de  congestion.  Comme  résultat  les  con- 
ditions actuelles  de  la  navigation  seraient  sérieusement  compromises. 

"  1.  Que  cette  fédération  croit  qu'en  favorisant  tout  projet  qui  placerait  le  con- 
trôle des  eaux  du  fleuve  Saint-Laurent  entre  les  mains  de  compagnies  particulières, 
on  sacrifirait  un  héritage  national.  Actuellement,  à  certains  temps,  il  y  a  encombre- 
ment dans  nos  canaux,  et  en  y  transportant  les  bateaux  de  passagers  et  les  radeaux,  on 
ne  ferait  qu'augmenter  les  retards  actuels  dans  l'expédition  du  fret  vers  les  ports  de 
Montréal,  Québec,  Trois-Bivières  et  autres  endroits  dans  le  bas  du  fleuve  Saint-Lau- 
rent. 

"  3.  Que  le  système  de  navigation  par  les  canaux  et  le  fleuve,  dont  nous  jouissons 
maintenant,  ne  devrait  être  aucunement  changé,  pas  même  au  moindre  degré.  Nous 
avons  72^  milles  de  canaux  s'étendant  (exclusivement)  du  Sault-Sainte-Marie,  en  pas- 
sant par  le  canal  Welland,  jusqu'au  Saint-Laurent.  Le  gouvernement  y  a  dépensé 
quatre-vingts  millions  de  dollars,  et  le  tonnage  total,  en  transit  dans  ces  canaux,  a 
atteint  en  1903  au  delà  de  1,600,000  tonneaux;  ce  qui  démontre  l'étendue  du  commerce 
qui  se  fait  aujourd'hui  par  les  canaux,  et  qui  se  rend  à  Montréal,  comme  port  d'expor- 
tation." 

L'Association  Maritime  du  Dominion  proteste  aussi,  sous  prétexte  que: — 

"  Les  dits  projets  comprenant  la  construction  de  barrages  en  travers  le  fleuve  Saint- 
Lauient.  depuis  la  rive  sud  jusqu'au  pied  de  l'île  du  Long-Sault,  à  partir  de  cette  der- 
nière île  jusqu'à  l'île  Barnhart,  et  depuis  celle-ci  jusqu'au  rivage  du  côté  canadien, 
rrag"  -  obstruent  ainsi  le  fleuve  complètement,  en  ce  qui  concerne  la  navigation, 
(À  nécessiteraient  dans  tous  les  cas  le  passage  par  les  écluses,  pour  monter  comme  pour 
descendre  le  cours  du  fleuve. 

••  Les  vaisseaux  jouissent  actuellement  d'une  navigation  libre  en  descendant  le 
courant  dans  le  chenal  du  nord  de  l'île  du  Long-Sault,  et  il  en  est  de  même  pour  les 
radeaux  qui  passent  par  le  chenal  du  sud,  transportant  des  quantités  de  bois  de  grande 
valeur. 

UU  Forcé  des  écluses  pour  ces  vaisseaux  et  radeaux,  et  la  construction  obli- 

gatoire des  radeaux  par  sections  appropriées  aux  dimensions  des  écluses,  ainsi  que  les 
retards  dont  ils  auront  à  souffrir  pendant  la  construction  des  ouvrages  proposés,  affec- 
teront d'une  manière  très  préjudiciable  non  seulement  les  intérêts  immédiatement  en 
jeu,  n.  i  tous  les  autres  vaisseaux  qui  auront  à  passer  par  les  écluses. 

"  Si  l'on  construit  les  travaux  proposés,  la  rupture  d'un  barrage  ou  les  avaries 
d'une  ou  dr  plusieurs  écluses,  pourraient  empêcher  toute  navigation  pendant  un  temps 
considérable,  arrêter  la  descente  des  radeaux,  et  fermer  même  tout  passage  aux  petits 
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vaisseaux  et  aux  barges  qui  transportent  les  produits  de  l'ouest  par  les  chenaux  libres 
du  fleuve,  comme  cela  s'est  fait  par  le  pa^sé. 

"  Les  chenaux  du  Saint-Laurent  en  question  forment  partie  de  la  grande  route 
naturelle  des  grands  lacs  jusqu'à  la  mer,  et  il  semble  contraire  à  la  raison  de  mètre 
eds  obstacles  ou  d'ériger  des  barrières  quelconques  empêchant  leur  libre  navigation; 
de  même  c'est  une  absurdité  criante  que  de  laisser  à  des  compagnies  particulières 
ou  étrangères  le  contrôle  direct  ou  indirect  de  ces  eaux  navigables,  qui  sont  l'héritage 
du  peuple  *'. 

Et  l'association  ci-dessus  conclue  par  la  résolution  suivante  : — 

tl  Que  les  dits  projets,  en  dehors  des  problèmes  de  génie  civil  qui  y  sont  relatifs, 
ou  de  toute  question  de  niveaux  ou  de  profondeurs  d'eau,  sont  préjudiciables  aux 
intérêts  de  la  navigation. 

"  Que  nulles  écluses  additionnelles  ou  améliorées,  à  cet  endroit,  selon  les  plans 
suggérés  jusqu'à  présent,  ne  peuvent  compenser  pour  les  désavantages,  temporaires 
ou  permanents,  causés  par  les  ouvrages  proposés,  ni  justifier  en  aucune  manière  l'obs- 
truction dos  chenaux  ouverts    ; 

"  Que  l'Association  Maritime  du  Dominion  désire  faire  mettre  dans  les  minutes  de 
l'assemblée  qu'elle  proteste  d'une  manière  absolue  contre  les  ouvrages  proposés  ". 

La  compagnie  de  navigation  Richelieu  et  Ontario,  et  la  "  Calvin  Company, 
Limited",  mt  aussi  fait  enregistrer  leurs  objections. 

D'un  autre  côté,  nous  avons  devant  nous  une  demande  pour  l'usage  de  ces  cours 
d'eau,  dans  le  but  d'exploiter  des  pouvoirs  électriques,  qui  seraient,  sans  aucun  doute, 
un  avantage  matériel  pour  les  partis  intéressés  au  Canada  et  aux  Etats-Unis;  ces  ouvra- 
ges devant  être  construits  à  une  distance  raisonnable  des  travaux  ci-dessus  proposés.  Le 
point  réel  à  élucider  est  celui-ci  :  Quel  effet  ces  nouveaux  ouvrages  auront-ils  relative- 
ment à  la  navigation  ?  Il  est  admis  que  des  intérêts  de  la  navigation  priment  tout,  et  ne 
doivent  aucunement  être  lésés.  Votre  commission  ne  possède  pas  encore  les  informa- 
tions suffisantes  pour  émettre  une  opinion  à  ce  sujet,  mais  elle  prend  tous  les  moyens 
pour  les  obtenir.  On  recherche  l'avis  d'un  expert  indépendant.  La  question  sera 
traitée  en  y  mettant  tout  le  temps  nécessaire,  car  elle  est  d'une  importance  vitale, 
et  votre  commission  serait  contente  de  recevoir  toutes  les  informations  qui  pourraient 
lui.  aider  à  arriver  à  une  conclusion  sage  et  convenable. 

Travaux  d'amélioration  à  la  Rivière-à-ïa-Phiie   (Rainy -River). 

Cette  question  a  été  soumise  à  notre  commission  par  un  arrêté  du  conseil  du  6 
mai  1907,  oui  se  lit  comme  suit  : — 

"  Dans  un  mémoire,  du  2  mai  1907,  le  ministre  intérimaire  des  Travaux  publics 
énonce  que.  dans  le  but  d'améliorer  la  navigation  sur  la  Rivière-à-la-Pluie,  qui  est 
un  cours  d'eau  navigable  limitrophe  entre  la  province  d'Ontario  et  l'Etat  de  Minne- 
sota, et  dans  lequel  se  trouvent  deux  rapides  rendant  la  navigation  difficile  et  dange- 
reuse, l'ingénieur  en  chef  du  ministère  des  Travaux  publics  avait  reçu  instruction 
d'explorer  cette  rivière  et  de  faire  un  rapport.  Dans  ce  rapport,  M.  «T.  W.  Fraser 
recommande  fortement  de  construire  un  barrage  au  pied  des  rapides  du  Long  Sault, 
une  partie  de  ce  barrage  devant  être  acculée  sur  le  territoire  des  Etats-Unis.  Ce 
barrage,  construit  en  bois,  devrait  faire  monter  l'eau  à  une  hauteur  suffisante  pour 
faire  disparaître  les  rapides  Manitou  et  du  Long-Sault,  qui  interceptaient  la  naviga- 
tion dans  la  moitié  environ  de  la  rivière. 

"  Le  ministre  mentionne  de  plus  que  le  parlement,  à  sa  dernière  session,  a  voté 
un  montant  de  $50,000  pour  commencer  cet  ouvrage. 

"  Le  ministre,  considérant  que  la  Rivière-à-la-Pluie  est  un  cours  d'eau  interna- 
tional, recommande  de  soumettre  cette  question  d'amélioration  à  la  Commission  In- 
ternationale des  Voies  d'Eau  Limitrophes,  avant  de  commencer  les  travaux,  pour 
qu'elle  l'étudié  et  fasse  rapport. 
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"  Le  comité  soumet  ce  mémoire  pour  être  approuvé." 

Les  membres  de  la  section  des  Etats-Unis,  ayant  des  doutes  sur  leur  juridiction, 
ont  demandé  de  plus  amples  instructions  à  leur  gouvernement.  Comme  c'était  une 
question  urgente,  ils  ont  néanmoins  donné  leur  concours,  et  notre  section  a  fait  rap- 
port comme  suit: — 

"  1.  La  Eivière  à  la  Pluie  est  un  cours  d'eau  limitrophe  réunissant  le  lac  du 
même  nom  avec  le  lac  des  Bois,  sa  longueur  est  de  85  milles.  La  rivière,  entre  le  lac 
des  Bois  et  le  pied  des  rapides  du  Long  Sault,  soit  une  distance  de  40  milles,  est,  ou 
peur  être  rendue  navigable  pour  des  bateaux  d'un  tirant  d'eau  de  6  à  7  pieds,  durant  la 
saison  complète  de  la  navigation,  en  construisant  un  barrage  de  contrôle  à  Kenoraj 
mais,  à  l'époque  de  l'eau  basse,  cette  navigation  est  empêchée  par  les  rapides  du  Long 
Sault  et  Manitou,  situés  à  mi-chemin  entre  le  lac  des  Bois  et  Fort-Francis.  Le  Long 
Sault  a  le  mille  de  longueur  et  une  hauteur  totale  de  7£  pieds  (à  l'extrême  eau  basse). 
Les  rapides  Manitou  sont  situés  à  6|  milles  plus  haut,  et  ont  environ  200  pieds  de  lon- 
gueur, leur  hauteur  totale  est  de  2.0  pieds.  Entre  ces  deux  obstructions  il  y  a  une 
élévation  de  1.9  pied,  et  entre  la  tête  des  rapides  Manitou  et  le  pied  des  rapides  de 
Fort-Francis,  sur  une  distance  de  36  milles,  il  y  a  une  élévation  de  14.4  pieds;  lais- 
sant sur  le  parcours  de  44.5  milles  de  rivière,  une  élévation  totale  de  25.5  pieds,  à 
l'extrême  eau  basse,  qu'il  faut  améliorer.  Les  bords  de  la  rivière,  à  l'endroit  en  ques- 
tion, sont  généralement  à  pic,  et  ont  une  hauteur  de  28  à  40  pieds;  de  sorte  que  les 
inondations  causées  par  la  crue  des  eaux  ne  couvrent  que  quelques  arpents. 

a  2.  Le  projet  proposé  consiste  à  ériger  un  barrage  au  pied  des  rapides  du  Long- 
Sault,  pour  faire  monter  l'eau  à  11  pieds  au-dessus  du  niveau  de  l'extrême  eau  basse 
et  de  combler  ainsi  les  deux  rapides.  Avec  le  barrage  on  construirait  aussi  une  écluse 
(d'environ  55  pieds  par  200  pieds)  pour  laisser  passer  les  vaisseaux.  Comme  ce  bar- 
rage traverse  sur  le  territoire  des  Etats-Unis,  on  a  demandé  à  la  Commission  Interna- 
tionale des  Voies  d'Eau  Limitrophes  d'étudier  ce  travail  d'amélioration  et  d'en  faire 
rapport. 

"  3.  Xous  avons  examiné  les  archives  du  ministère  des  Travaux  publics  du  Ca- 
nada, se  rapportant  à  ce  projet,  et  nous  y  avons  trouvé  des  cartes  et  autres  docu- 
ments, concernant  les  explorations  faites  sur  les  lieux,  et  qui  corroborent  les  chiffres  et 
la  description  ci-dessus  mentionnés. 

"  4.  L'effet  du  refoulement  du  cours  d'eau  par  le  barrage,  à  l'époque  de  l'eau 
basse,  ne  peut  être  exactement  déterminé  d'après  les  faibles  données  que  nous  avons  en 
notre  possession,  mais  on  peut  approximativement  limiter  cet  effet  jusqu'à  une  distance 
de  5  milles  en  haut  des  rapides  Manitou.  A  la  période  de  l'eau  haute,  il  est  à  peu 
près  impossible  de  déterminer  cet  effet,  vu  l'absence  d'un  indicateur  de  niveau  d'eau  à 
Fort-Francis,  mais  on  ne  croit  pas  qu'il  amène  des  dommages  sérieux.  Le  nouveau 
niveau  de  l'eau  basse  entre  les  rapides  Manitou  et  ceux  du  Long  Sault  atteindra,  au 
plus,  quatre  pieds  plus  haut  que  le  niveau  actuel,  et  ne  causera  pas  d'inondation  sur 
les  rives. 

"  5.  Tandis  qu'à  présent,  durant  la  crue  des  eaux,  l'eau  monte  de  16  pieds  au- 
dessus  de  la  marque  de  l'eau  basse  extrême,  il  paraît  certain  que,  sous  les  nouvelles 
conditions  avec  des  barrages  de  contrôle  convenables,  placés  en  haut  de  Fort-Francis 
et  au  nouveau  barrage,  les  coupes  transversales  étant  augmentées  dans  le  voisinage 
des  deux  rapides  inférieurs,  le  nouveau  niveau  de  l'inondation  ne  s'élèvera  que  très 
peu  au-dessus  du  nouveau  niveau  de  l'eau  basse.  Ces  ouvrages  de  contrôle  améliore- 
ront la  navigation,  et  maintiendront  presque  constamment  au  niveau  requis  la  source 
du  pouvoir  hydraulique  à  Fort-Francis  et  à  Couehiching.  Il  est  reconnu  et  admis  que 
le  plan  du  barrage  et  de  l'écluse  sera  tel  qu'il  permettra  aux  vaisseaux  de  passer  en 
aucun  temp^,  que  la  rivière  soit  inondée  ou  non;  autrement  071  ne  pourrait  protéger 
les  intérêts  importants  de  la  navigation. 
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"  6.  Après  mure  considération  du  projet,  aucune  objection  ne  peut  être  alléguée 
contre  l'amélioration  proposée;  au  contraire,  celle-ci  doit  être  hautement  recom- 
mandée. 

"  7.  Sur  cette  question,  les  membres  de  la  section  américaine  de  la  Commission 
Internationale  des  Voies  d'Eau  Limitrophes  prétendent  ne  pas  avoir  juridiction,  et 
cette  section,  en  conséquence,  désire  respectueusement  recommander  que  le  gouverne- 
ment canadien  présente  une  requête  au  gouvernement  des  Etats-Unis,  permettant  de 
mettre  à  exécution  les  ouvrages  proposés." 

Contrôle  des  eaux  du  lac  Erié. 

Depuis  la  formation  de  la  commission,  nous  avons  eu  à  étudier,  de  temps  en 
temps,  la  question  d'ériger  un  ou  des  barrages  dans  la  rivière  Niagara,  dans  le  but  de 
maintenir  le  niveau  du  lac  Erié.  Dans  l'acte  du  Congrès  créant  la  section  des  Etats- 
Unis  de  cette  commission,  il  est  fait  mention  à  ce  sujet: — 

"  Que  les  dits  commissaires  devront  faire  rapport  sur  l'opportunité  de  placer  un 
barrage  à  la  décharge  du  lac  Erié,  afin  de  déterminer  si  un  tel  barrage  sera  avantageux 
à  la  navigation;  et  si  un  tel  ouvrage  est  trouvé  nécessaire,  les  commissaires  devront 
recommander  à  leurs  gouvernements  respectifs  de  procéder  à  l'arrangement  d'un  traité 
pourvoyant  à  la  construction  du  barrage,  et  ils  feront  une  estimation  du  coût  probable 
des  dits  ouvrages." 

Un  travail  considérable  a  été  consacré  à  l'étude  de  ce  problème.  Plusieurs  projets 
ont  été  proposés.  La  commission  a  été  d'accord  à  ne  pas  autoriser  aucuns  travaux,  qui 
auraient  pour  effet  de  baisser  les  niveaux  du  lac  Ontario  et  du  fleuve  Saint-Laurent. 
Sans  doute,  si  l'on,  peut  trouver  un  moyen  d'améliorer  la  navigation  sur  le  lac  Erié 
sans  nuire  aux  autres  intérêts,  ce  moyen  devrait  être  appuyé,  mais  toute  cette  question 
devra  être  étudiée  avec  le  plus  grand  soin  avant  que  la  commission  fasse  aucune  recom- 
mandation. 

Exploitation  des  pouvoirs  hydrauliques  aux   chutes  Niagara. 

Comme  ce  sujet  est  d'un  intérêt  public  très  important,  il  est  peut-être  désirable 
de  répéter  certains  faits  contenus  dans  nos  rapports  précédents. 

Aussitôt  après  l'organisation  de  notre  commission,  nous  avons  constaté  que  les 
membres  de  la  section  des  Etats-Unis  étaient  anxieux  de  s'occuper  de  la  question  con- 
cernant la  préservation  des  chutes  Niagara.  Il  n'y  a  aucun,  doute  qu'ils  y  étaient  obli- 
gés par  l'opinion  générale  du  public,  et  aussi  par  les  vues  personnelles  du  président 
Koosevelt,  exprimées  dans  son  message  au  Congrès.  L'Association  civique  américaine, 
dont  les  membres  sont  répandus  dans  toute  l'Union,  s'était  engagée  à  travailler  unani- 
mement pour  préserver  l'effet  pittoresque  des  chutes  "  dans  toute  leur  beauté  et  leur 
majesté  ".  Quoique  le  sentiment  canadien  n'était  pas  aussi  enthousiasmé  à  ce  sujet, 
il  n'y  avait  pas  de  notre  part  (si  c'était  possible)  aucune  opinion  contraire  à  ce  mou- 
vement. 

Jusqu'à  l'époque  où  cette  agitation  se  manifesta  et  devint  la  question  du  jour  par 
le  message  du  Président,  compagnies  sur  compagnies  avaient  obtenu  des  chartes  pour 
détourner  les  eaux  de  la  rivière  Niagara,  en  haut  des  chutes.  Si  toutes  ces  compa- 
gnies avaient  exploité  et  mis  en  opération  les  pouvoirs  hydrauliques  ainsi  obtenus,  il 
n'y  a  pas  de  doute  que  l'effet  scénique  des  chutes  serait  maintenant  détruit  complète- 
ment. Heureusement  que  deux  compagnies  dans  l'Etat  de  New- York,  et  trois  de  notre 
côté  de  la  rivière  avaient  seulement  fait  des  travaux.  Dans  l'Etat  de  New- York,  la 
"Niagara  Falls  Hydraulic  and  Manufacturing  Company",  et  la  "Niagara  Ealls 
Power  Company  "  avaient  des  ouvrages  en  cours  de  construction  nécessitant  environ 
18,000  pieds  cubes  d'eau  par  seconde.  Du  côté  canadien,  la  "  Queen  Victoria  Niagara 
Ealls  Park  "  avaient  émané  des  baux  et  passé  des  contrats,  ratifiés  par  la  législature 
d'Ontario,  avec  trois  compagnies: — 
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1.  La  "  Canadian  Niagara  F  ails  Power  Company  '',  110,000  forces  de  chevaux, 
exigeant  8,600  pieds  cubes  d'eau  par  seconde. 

2.  La  "  Ontario  Power  Company  ",  180,000  forces  de  chevaux,  demandant  11,700 
pieds  cubes  d'eau  par  seconde. 

3.  L'  "  lilectrical  Development  Company  ",  125,000  forces  de  chevaux,  exigeant 
10,750  pieds  cubes  d'eau  par  seconde. 

La  commission  conjointe  avait  énoncé  unanimement,  comme  un  des  principes 
régissant  l'usage  des  eaux  limitrophes,  que,  là  où  des  détournements  temporaires  de 
ces  eaux,  pour  des  fins  de  pouvoirs  moteurs,  seraient  possibles  sans  nuire  à  la  naviga- 
tion, ces  détournements  seraient  permis,  pourvu  que  chaque  pays,  en  autant  que  c'était 
praticable,  en  bénéficirait  également.  Aucun  des  deux  pays  ne  possède  le  droit  de  pro- 
priété sur  ces  cours  d'eau,  mais  seulement  qu'un  droit  d'usage.  Le  droit  qui  prime 
sur  tous  les  autres,  concernant  l'usage  des  grandes  voies  d'eau,  depuis  le  lac  Supé- 
rieur, en  descendant  par  le  Saint-Laurent,  jusqu'à  la  mer,  est  celui  de  la  navigation; 
mais  comme  des  détournements  temporaires  sont  possibles  au  Saut-Sainte-Marie,  sur 
la  rivière  Niagara,  sur  le  Saint-Laurent  et  ailleurs,  sans  nuire  à  la  navigation,  il  est, 
sans  doute,  désirable  que  ces  détournements  soient  permis;  et  nous  croyons  qu'il  est 
évident  que  chaque  pays  a  droit  à  en  recevoir  un  avantage  égal. 

Depuis  la  rivière  Niagara,  en  haut  des  chutes  jusqu'à  une  certaine  distance,  l'eau 
peut  être  détournée  des  deux  côtés  sans  nuire  aucunement  à  la  navigation.  En  effet, 
celle-ci  ne  serait  pas  affectée,  même  si  tout  le  volume  d'eau  était  enlevé  et  renvoyé 
à  la  rivière  à  un  point  plus  bas,  où  la  navigation  recommence.  La  seule  objection 
dans  ce  cas  c'est  qu'un  tel  détournement  temporaire  détruirait  les  beautés  pittoresques 
des  chutes.  Le  détournement,  sur  notre  côté,  se  faisant  presque  complètement  au- 
dessous  de  la  crête  des  rapides,  n'a  pas  d'effet  appréciable  sur  la  décharge  qui  passe 
dans  les  chutes  américaines  ;  et  comme  le  volume  d'eau,  qui  passe  dans  les  chutes 
canadiennes,  ou  Eer-à-Cheval,  est  sept  fois  plus  considérable  que  du  côté  américain, 
il  a  paru  raisonnable  que  nous  pourrions  permettre  de  prendre  une  plus  grande  quan- 
tité du  côté  canadien  que  du  côté  des  Etats-Unis,  sans  causer  de  dommage.  Les 
citoyens  des  Etats-Fnis  avaient  aussi  détourné  10,000  pieds  cubes  d'eau  par  seconde 
à  Chicago,  laquelle  quantité  aurait  nécessairement  passé  dans  les  chutes  Niagara, 
et  ce  fait  a  été  aussi  pris  en  considération. 

Il  est  évident  que  les  deux  pays  doivent  prendre  quelqu'arrangement  quant  à  la 
régie  et  à  l'usage  des  eaux  limitrophes,  autrement  il  en  résultera  un  enchevêtrement 
de  difficultés.  A  Niagara,  de  chaque  côté  de  la  rivière,  des  chartes  ont  été  accordées, 
en  vertu  desquelles  des  quantités  illimitées  pourraient  être  prises  à  certains  endroits 
au-dessus  des  chutes.  Du  côté  canadien,  on  a  demandé  de  se  servir  de  la  rivière 
Chippewa  pour  drainer  les  eaux  du  Niagara  dans  une  nouvelle  décharge — un  canal 
qui  serait  construit  à  un  endroit  près  de  Saint-David.  Par  une  autre  charte  cana- 
dienne o  na  voulu  obtenir  le  droit  de  détourner  les  eaux  du  lac  Erié  vers  un  point 
près  de  la  rivière  Jordan.  Sur  le  côté  de  New- York  il  n'y  a  pas  de  limite  à  la  quan- 
tité qui  pourrait  être  enlevée  en  vertu  de  plusieurs  chartes  accordées. 

Tous  ces  travaux  projetés  affecteraient  plus  ou  moins  sérieusement  le  niveau  du 
lac  Erié,  et  on  doit  s'opposer  à  tous  à  cause  cte  cela,  car  ils  sont  entièrement  con- 
traires au  principe  adopté  par  la  commission.  Le  détournement  direct  du  lac  Erié 
vers  la  rivière  Jordan  est  spécialement  contraire  à  ce  principe.  Le  détournement  de 
10,000  pieds  cubes  par  seconde  aurait  un  effet  plus  sérieux  sur  le  niveau  du  lac  Erié, 
que  le  détournement  d'une  égale  quantité  du  lac  Michigan,  à  Chicago;  le  niveau  du 
lac  serait  baissé  de  six  pouces  et  plus. 

Inutile  de  dire  que  tous  ]cs  intéressés  des  doux  pays,  s'occupant  de  navigation, 
refuseraient  de  se  soumettre  à  une  telle  injustice.  Chicago  a  essayé  de  se  justifier  en 
donnant  pour  raison  la  nécessité  de  préserver  la  santé  publique,  et  cette  cité  a  prouvé 
sa  bonne  foi  en  dépensant  environ  cinquante  millions  pour  le  projet.  Ici,  les  intérêts 
de  la  navigation  seraient  sérieusement  affectés  pour  donner  simplement  un  avantage 
aux  exploiteurs  de  pouvoirs  hydrauliques. 
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La  commission  conjointe  a  réussi  à  s'accorder  sur  les  conclusions  suivantes  — 
La  commission  a  fait  une  investigation  complète  sur  les  conditions  actuelles 
des  chutes  Niagara,  et  les  deux  sections  ont  présenté  des  rapports  à  leurs  gouverne- 
ments respectifs,  détaillant  ces  conditions  qui  méritent  d'attirer  l'attention.  Les  vues 
et  les  recommandations  suivantes  sont  basées  sur  une  étude  attentive  des  faits  et  des 
conditions  énoncées  dans  ces  rapports. 

1.  La  commission  est  unanime  à  dénoncer  comme  un  sacrilège  la  destruction  des 
beautés  pittoresques  des  chutes  Niagara. 

2.  Bien  que  la  commission  ne  s'accorde  pas  entièrement  sur  l'effet  des  détourne- 
ments de  l'eau  des  chutes  Niagara,  tous  ses  membres  sont  d'accord  à  déclarer  qu'une 
quantité  excédant  36,000  pieds  cubes  d'eau  par  seconde  sur  le  côté  canadien  de  la 
rivière  Niagara  ou  sur  la  péninsule  de  Niagara,  ainsi  qu'un  volume  d'eau  excédant 
18,500  pieds  cubes  par  seconde,  du  côté  américain  de  la  rivière  Niagara,  y  compris  les 
détournements  pour  des  fins  de  pouvoirs  sur  le  canal  Erié,  ne  peuvent  être  détournés 
sans  nuire  aux  chutes  Niagara,  considérées  comme  un  tout. 

3.  C'est  pourquoi  la  commission  recommande  que  de  tels  détournements,  à  part 
des  quantités  d'eau  requises  pour  les  usages  domestiques,  ou  pour  le  service  des 
écluses  dans  les  canaux  de  navigation,  soient  limités,  sur  le  côté  canadien,  à  36,000 
pieds  cubes  par  seconde,  et  sur  le  côté  des  Etats-Unis  à  18,500  pieds  cubes  par  seconde 
(en  sus  desquels  on  peut  autoriser,  pour  des  fins  sanitaires,  une  quantité  additionnelle 
n'excédant  pas  10,000  pieds  cubes  d'eau  par  seconde  pour  le  canal  de  drainage  de  Chi- 
cago), et  qu'un  traité  ou  une  loi  soient  passés  dans  le  but  de  limiter  ces  détourne- 
ments aux  quantités  ci-haut  mentionnées. 

4.  L'effet  du  détournement  des  eaux,  par  le  canal  de  drainage  de  Chicago,  sur 
l'intérêt  général  de  la  navigation  sur  le  système  des  grands  lacs,  sera  traité  dans  un 
rapport  séparé. 

5.  La  section  canadienne,  tout  en  consentant  aux  conclusions  précitées,  les  a 
admises  avec  l'entente  qu'elle  serait  libre  d'exprimer  ses  vues,  énonçant  que  tout 
traité  ou  arrangement,  relatif  à  la  conservation  des  chutes  Niagara,  soit  limité  à  une 
période  de  vingt  et  un  ans,  et  qu'on  établisse  des  principes  applicables  à  tous  détour- 
nements ou  prises  d'eau  sur  la  frontière  internationale,  ainsi  qu'à  tous  les  cours  d'eau 
qui  traversent  d'un  pays  à  l'autre. 

Lorsque  les  Commissaires  du  parc,  ayant  reçu  la  pleine  autorité  de  la  législature, 
ont  passé  des  contrats  avec  les  trois  compagnies,  aucun  d'eux  n'a  su  prévoir,  ou  s'il 
les  a  prévu,  n'a  pas  dit  quelles  en  seraient  les  conséquences.  Les  Commissaires  du 
parc  retiraient  de  gros  revenus,  et  il  n'y  a  pas  de  doute  que  l'opinion  générale  était 
favorable  à  l'établissement  de  ces  industries.  Il  n'est  que  juste  de  dire  que  leurs 
usines  sont  des  ouvrages  construits  d'après  des  plans  de  génie  civil  de  haute  valeur,  et 
que  toutes  les  compagnies  se  sont  efforcées,  conjointement  avec  les  commissaires,  de 
conserver,  autant  que  possible,  la  beauté  du  parc. 

Peut-être  aurait-il  été  plus  sage  de  limiter  l'usine  à  l'exploitation  de  pouvoirs 
électriques  pour  le  Canada  seulement.  Dans  ce  cas  nous  n'aurions  très  probablement 
aujourd'hui  qu'une  compagnie,  et,  de  plus,  le  marché  canadien  serait  amplement 
fourni.  Lorsque  les  baux  ont  été  passés,  c'était  sans  doute  avec  l'intention  que  cha- 
cune des  compagnies  trouverait  un  débouché  dans  l'Etat  de  New- York,  pour  une  partie 
de  leur  pouvoir,  et  aussi  que  chacune  d'elles  écoulerait  son  industrie  dans  le  Canada. 
Il  est  de  même  évident  que,  d'après  les  contrats,  on  avait  cru  que  les  compagnies 
construiraient  elles-mêmes  les  lignes  de  transmission,  et  distribueraient  leur  pouvoir 
électrique  dans  l'Etat  de  New-York  et  dans  la  province  d'Ontario.  La  stipulation  de 
tous  les  contrats  et  de  chacun  d'iceux  se  lit  comme  suit: — 

"  (II).  La  compagnie,  lorsqu'on  l'exigera,  devra,  d'après  ce  contrat,  fournir  le 
pouvoir  électrique  ou  pneumatique  dans  le  Canada  (jusqu'à  aucune  quantité  non 
moindre  que  la  moitié  du  pouvoir  total  produit)  à  des  prix  n'excédant  pas  ceux  char- 
gés, aux  cités,  villes,  et  consommateurs  des  Etats-Unis,  situés  à  des  distances  sem- 
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blables  des  chutes  Niagara,  pour  des  quantités  égales  de  pouvoir  et  pour  des  usages 
semblables.  Elle  devra,  chaque  fois  que  ce  sera  exigé  par  le  lieutenant-gouverneur  en 
conseil,  faire  un  rapport  des  prix  chargés  pour  cette  électricité  ou  ce  pouvoir;  et  si 
aucune  question  ou  dispute  surgit,  parce  que  la  quantité  ou  les  prix  de  l'électricité 
ou  pouvoir  consommés  au  Canada  n'auront  pas  été  fournis,  la  Haute  Cour  de  Justice 
d'Ontario  aura  juridiction  pour  juger,  déterminer  cette  question,  et  exiger  que  tel 
pouvoir  soit  fourni,  ou  tels  prix  soient  chargés." 

Comme  on  peut  le  voir,  le  prix  a  été  fixé  à  l'endroit  de  la  livraison,  ce  qui  signifie 
que  les  compagnies  devaient  construire  les  lignes  de  transmission,  et  distribuer  l'éner- 
gie électrique.  Ces  compagnies,  dont  les  opérations  étaient  si  peu  contrôlées,  ont  fait 
ce  qu'on  devait  en  attendre.  En  divisant  le  territoire  qu'elles  devaient  alimenter, 
elles  ont  évité  la  concurrence  entre  chacune  d'elles,  et  deux  de  ces  compagnies,  en  for- 
mant des  compagnies  alliées  dans  l'Etat  de  New-York  pour  y  distribuer  le  pouvoir, 
ont  réussi  à  rendre  nulle  l'effet  de  la  seule  clause  du  contrat,  qui  devait  protéger  le 
consommateur  canadien. 

La  "  Canadian  Niagara  Power  Company  ''  s'est  arrangée  de  manière  à  livrer  son 
pouvoir  à  une  compagnie  alliée,  la  "  Niagara  Ealls  Power  Company  ",  qui  a  construit 
une  ligne  de  transmission  à  Buffalo,  et  distribue  le  pouvoir  des  deux  compagnies. 
Cette  compagnie  s'est  accaparé  l'industrie  de  la  "  Niagara  Ealls  ",  dans  l'Etat  de  New- 
York,  et  Buffalo. 

L'  "  Ontario  Power  Company  "  a  formé  une  compagnie  auxiliaire  dans  l'Etat  de 
New- York,  connue  sous  le  nom  de  "  Niagara,  Lockport  and  Ontario  Company  ",  et 
cette  dernière  a  construit  des  lignes  de  transmission  dans  cet  Etat,  sur  une  longueur 
de  200  milles,  avec  des  embranchements,  qui  lui  ont  coûté  au  delà  de  quatre  millions 
de  dollars.  Cette  compagnie  alimente  Kochester,  Syracuse,  Utica,  et  des  villages  manu- 
facturiers le  long  de  leurs  lignes  de  transmission,  lesquelles  lignes  sont  toutes  situées 
dans  l'Etat  de  New- York.  Elle  a  présentement  passé  un  contrat  (sujet  à  ses  conven- 
tions avec  la  "  Power  Company  ")  pour  fournir  toute  l'énergie  de  son  pouvoir  de 
180,000  forces  de  chevaux  à  sa  compagnie  auxiliaire,  et  il  ne  paraît  pas  encore  qu'elle 
ait  fait  d'efforts  sérieux  pour  propager  son  industrie  dans  Ontario. 

L'  "  Electrical  Development  Company  "  a  construit  une  ligne  de  transmission 
jusqu'à  Toronto,  mais  elle  cherche  aussi  un  débouché  dans  l'Etat  de  New- York,  pour 
le  surplus  de  son  pouvoir. 

La  signification  simple  des  conventions  avec  chaque  compagnie  était  qu'elle  aurait 
la  permission  de  transmettre  une  partie  de  son  pouvoir  à  l'Etat  de  New-York,  mais 
qu'elle  devait  réserver  la  moitié  de  ce  pouvoir  pour  être  distribué  dans  le  Canada,  et 
de  le  livrer  aux  mêmes  prix  qu'elle  chargerait  dans  l'Etat  de  New- York.  En  ne  fai- 
sant la  transmission  dans  l'Etat  de  New-York  que  par  l'intermédiaire  de  leurs  alliées, 
les  compagnies  ont  rendu  impossible  le  moyen  d'exiger  d'elles  de  l'énergie  électrique 
dans  Ontario,  à  des  distances  égales  et  à  des  prix  égaux.  En  faisant  à  leurs  compa- 
gnies alliées  la  livraison  aux  chutes  Niagara,  elles  se  sont  mises  en  position  de  dire  au 
consommateur  canadien  :  "  Si  vous  voulez  être  fourni  de  pouvoir  par  nous,  vous  devez 
construire  vos  propres  lignes  de  transmission  et  venir  le  chercher  aux  chutes  Niagara." 

La  situation  est  remplie  de  difficultés.  Les  compagnies  ont  dépensé  plus  de  vingt 
millions  de  dollars  pour  leurs  ouvrages  et  doivent  trouver  un  débouché  à  leur  industrie 
C'était  évident  que  l'intention  première  des  deux  compagnies,  1'  "  Ontario  Power  Com- 
pany et  la  "  Canadian  Niagara  Company  ",  était  d'ignorer  pratiquement  le  marché 
canadien.  A  moins  de  prendre  quelque  moyen  qui  aurait  contrôlé  l'exportation  des 
pouvoirs,  il  a  semblé  aux  membres  de  votre  commission  qu'inévitablement  toutes  les 
trois  compagnies  chercheraient  un  débouché  de  leur  industrie,  plus  profitable  et  plus 
accessible  vers  l'Etat  de  New-York,  et  négligeraient  le  Canada.  C'est  pourquoi,  dans 
notre  premier  rapport  nous  avons  insisté  pour  que  votre  gouvernement  protégeât  le 
public  canadien,  en  exerçant  votre  droit  de  contrôle  et  en  réglementant  l'exportation 
de  l'énergie  électrique. 
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Dans  le  chapitre  1G,  6-7  Edouard  VII,  des  Statuts  du  Canada,  et  connu  sous  le  nom 
»T  "  Acte  concernant  l'exportation  de  l'électricité  et  du  fluide'',  ce  contrôle  était  men- 
tionné.    Les  articles  4  et  5  stipulent  de  la  manière  suivante  : — 

"  4.  Sujet  à  tous  les  règlements  du  Gouverneur  en  conseil,  et  en  vertu  de  quoi  le 
Gouverneur  en  conseil  peut  accorder  des  licences,  aux  conditions  qu'il  jugera  conve- 
nables, pour  l'exportation  des  pouvoirs  et  des  fluides  aux  places  où  un  droit  d'expor- 
tation existe  en  vertu  d'une  autorisation  légale;  et  cette  licence  sera  révocable  sur  tel 
avis  que  le  Gouverneur  en  conseil  jugera  à  propos  de  donner  dans  chaque  cas  au  pro- 
priétaire de  la  licence. 

"  5.  Chacune  de  ces  licences  peut  stipuler  que  la  quantité  de  pouvoir  ou  de  fluide 
à  être  exportée  sera  limitée  au  surplus,  après  que  le  propriétaire  de  la  licence  aura 
fourni,  pour  l'usage  des  consommateurs  dans  le  Canada,  le  pouvoir  ou  fluide  suivant 
les  quantités  déterminées  par  cette  licence,  aux  prix  et  suivant  les  conditions,  règle- 
ments, lois  prescrits  par  le  Gouverneur  en  conseil. 

"  2.  Toute  license  sera  révocable,  à  volonté,  par  le  Gouverneur  en  conseil,  si  le 
propriétaire  de  la  license  refuse  ou  néglige  de  remplir  aucune  des  conditions  imposées 
au  sujet  de  la  fourniture  et  de  la  distribution  du  pouvoir  ou  fluide  dans  le  Canada." 

Il  nous  a  semblé  qu'on  aurait  obtenu  une  solution  juste  du  problème  en  disant 
à  chacune  des  compagnies  :  "  Vous  devez  remplir  les  conditions  selon  l'esprit  de  votre 
contrat,  en  distribuant  votre  industrie  sur  le  marché  canadien,  à  des  distances  rai- 
sonables  des  chûtes  Niagara,  et  à  des  prix  raisonables,  et  ce,  en  tout  temps,  jusqu'à 
une  limite  égale  à  la  moitié  au  moins  de  l'énergie  produite  par  le  pouvoir.  Quand  vous 
aurez  rempli  vos  obligations  à  cet  égard,  il  vous  sera  permis  d'exporter  votre  surplus, 
mais  non  autrement." 

Le  contrôle  sur  la  moitié  de  la  production  aurait  suffi  amplement  à  toutes  les  de- 
mandes de  votre  marché  canadien,  pour  plusieurs  années  à  venir,  et  il  n'y  aurait  pas 
eu  de  grands  inconvénients  pour  les  compagnies  si  elles  avaient  été  forcées  à  construire 
conjointement  ou  individuellement  les  lignes  de  trasmission  nécessaires  à  l'exploitation 
de  leur  industrie  à  ces  conditions;  quoique  nous  croyons  qu'une  condition  des  chartes 
de  toutes  les  compagnies,  subséquemment  incorporées  au.  Canada,  devrait  exiger  que 
l'énergie  de  leur  pouvoir  fut  entièrement  distribuée  dans  ce  pays,  ce  principe  ne  peut 
pas  en  justice  être  appliqué  à  ces  compagnies  établies  aux  chûtes  Niagara. 

Il  est  évident,  lorsqu'il  leur  fut  permis  de  développer  400,000  forces  de  chevaux, 
que  la  plus  grande  partie  de  ce  pouvoir,  du  moins  pour  le  présent,  devait  servir  à  l'état 
de  New- York. 

Si  les  compagnies  avaient-elles-mêmes  distribué  le  pouvoir  dans  l'état  de  New- 
York,  les  taux  qu'on  y  aurait  chargés  pour  une  distance  et  des  quantités  égales, 
auraient  pu  établir  le  prix  qu'on  aurait  demandé  au  consommateur  canadien.  Comme 
cette  manière  d'établir  le  prix  a  été  rendue  impossible  par  la  distribution  de  leur  pou- 
voir aux  chûrtes  Niagara,  le  taux  qui  devrait  leur  être  permis  de  charger  dans  le 
Canada  devra  être  fixé  d'une  autre  manière.  Evidemment,  l'intention  des  Chartres 
était  qu'il  serait  limité  Le  public  n'a  pas  le  droit  de  s'attendre  à  payer  l'énergie 
électrique  à  meilleur  marché  que  les  compagnies  peuvent  la  distribuer,  après  que 
celles-ci  ont  pris  un  profit  raisonnable  sur  leurs  capitaux  placés  dans  cette  industrie. 
C'est  pourquoi,  le  taux  devrait  être  contrôlé  de  quelque  manière  par  le  gouvernement, 
au  moyen  de  lois  ou  règlements. 

Toutes  les  compagnies  devraient  être  traitées  de  la  même  manière.  Chacune 
d'elles  devrait  avoir  les  mêmes  obligations,  concernant  notre  marché,  et  devrait  être 
forcée  de  remplir  les  conditions  de  son  contrat.  Si  cela  était  mis  en  pratique,  le 
règlement  des  exportations  serait  simple;  chaque  compagnie  ne  pourrait  exporter  que 
le  surplus,  après  que  chacune  aurait  contribué  sa  part  pour  satisfaire  les  demandes 
du  Canada.  D'après  ce  système,  le  public  recevrait  exactement  ce  qu'il  a  droit  d'avoir, 
c'est-à-dire  l'énergie  électrique  à  des  prix  raisonnables,  et  nulle  injustice  serait  faite 
à  aucune  des  compagnies.     On  trouverait  révoltant  que  40,000  ou  50,000  seulement  du 
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total  des  400,000  forces  de  chevaux  étaient  distribuées  dans  l'Etat  de  New-York.     Le 
public  d'Ontario  ouest  est  entièrement  soulevé  contre  cette  injustice  qui  le  menace. 

D'après  les  clauses  de  l'Acte  de  l'exportation  de  l'électricité,  les  compagnies  des 
chutes  Niagara  sont  obligées  de  prendre  des  licenses  temporaires  pour  se  conformer 
aux  règlements  (dont  une  copie  est  contenue  dans  l'appendice  "D"),  donnant  le  droit 
d'exercer  un  contrôle  sur  leur  exportation,  et  les  notifiant  qu'elles  doivent  reconnaître 
leurs  obligations  envers  le  marché  canadien. 

L'  "  Ontario  Power  Company  "  étend  actuellement  ses  lignes  jusqu'à  St.  Catha- 
rines,  et  il  est  entendu  que  cette  compagnie  et  celle  du  "  Canadian  Niagara  "  offrent 
maintenant  de  leur  pouvoir  à  1'  "  Hydro  Commission  ". 

A  sa  dernière  session,  la  législature  d'Ontario  a  passé  un  "  Acte  stipulant  la 
transmission  de  pouvoirs  électriques  aux  municipalités  ",  statuts  d'Ontario,  1907,  page 
169.    L'article  8  se  lit  comme  suit: — 

"  Le  lieutenant  Gouverneur  en  conseil,  sur  un  rapport  de  la  commission  qui  le 
recommande,  peut  autoriser  la  commission: 

u  (a)  A  acquérir  par  achat,  bail  ou  autrement,  ou  sans  le  consentement  des  pro-  . 
priétaires  ou  des  personnes  intéressées,  pour  posséder,  prendre  et  employer  les  terres, 
les  cours  d'eau,  les  privilèges  de  cours  d'eau,  les  pouvoirs  hydrauliques,  les  structures, 
les  machines  et  outillages  d'aucune  corporation,  ou  des  personnes  possédant  par  pro- 
priété ou  par  bail,  ou  autrement,  ou  exploitant,  ou  mettant  en  opération  ou  employant 
ces  cours  d'eau,  etc.,  ci-dessus  mentionnés,  pour  fournir  ou  pour  être  adaptés  pour 
fournir  le  pouvoir  ou  énergie  électrique,  ou  pour  transmettre  celui-ci  dans  Ontario; 
et  à  exploiter  et  employer  le  dit  pouvoir  en  énergie  électrique  pour  toutes  les  fins  de 
cet  acte. 

(b)  A  construire,  maintenir,  mettre  en  opération,  et  acquérir  par  achat,  bail  ou 
autrement,  ou  sans  le  consentement  des  propriétaires  ou  des  personnes  intéressées  de 
prendre  possession,  à  prendre  et  employer  toutes  les  structures,  machines,  outillage  et 
autres  ouvrages  et  appareils  servant  à  la  transmission  et  la  fourniture  du  pouvoir  et 
énergie  électrique,  et  à  conduire,  emmagasiner,  transmettre  et  fournir  le  pouvoir  ou 
énergie  électriques,  pour  les  fins  de  cet  acte,  avec  les  lignes  de  fils,  de  poteaux,  les  con- 
duits, les  moteurs  ou  autres  conducteurs  ou  appareil  proposés  à  recevoir,  conduire,  en- 
voyer, transmettre,  distribuer,  donner  ou  fournir  un  tel  pouvoir  ou  énergie  électrique  à 
ou  d'aucune  compagnie  ou  personne,  à  tout  endroit,  en  passant  par,  au-dessus,  au-des- 
sous, le  long  ou  à  travers  de  toutes  terres,  tout  chemin  public,  pont,  viaduc,  chemin  de 
fer,  voie  d'eau  ou  cours  d'eau,  et,  par,  au-dessous  ou  au-dessus  des  terres  d'aucune 
corporation  ou  personne,  et  à  entrer  sur  toutes  les  terres*  sur  tous  les  côtés  de  ces 
dites  lignes  ou  dits  conduits,  et  à  enlever  ou  abattre  aucun  arbre  ou  branche,  ou 
obstruction,  que  la  commission  croit  nécessaire  d'abattre  ou  d'enlever. 

"  (c)  A  passer  contrat  avec  aucune  compagnie  ou  personne  produisant,  trans- 
mettant ou  distribuaant  un  pouvoir  ou  énergie  électrique,  ou  se  proposant  de  faire 
ces  choses,  pour  fournir  le  pouvoir  ou  énergie  électrique  à  la  commission;  et  à  exiger 
d'aucune  compagnie  ou  personne  produisant,  transmettant  ou  distribuant  le  pouvoir 
ou  énergie  électrique,  de  fournir  toute  la  quantité  du  dit  pouvoir  ou  énergie  électrique 
que  la  commission  peut  juger  nécessaire." 

D'après  les  stipulations  de  cet  Acte,  il  est  proposé  que  la  commission  devra  cons- 
truire ou  acquérir  <]<■■<  lignes  de  transmission  provenant  des  chutes  Niagara,  dans  le 
but  de  fournir  des  pouvoir-  électriques  aux  diverses  municipalités,  pouvant  être  des- 
servies de  cet  endroit.  Les  diverses  municipalités  intéressées,  par  leurs  motions  votées 
récemment,  ont  Bignifié  leur  désir  de  passer  des  contrats  à  cette  fin  avec  la  commission. 

Tl  serait  malheure  ux  -i.  avec  le  même  objet  en  vue,  c'est-à-dire  la  protection  de 
l'intérêt  public,  les  m  sures  politiques  adoptées  à  Ottawa  et  à  Toronto  ne  marchaient 
pas  de  pair.  Tl  n'appartient  pas  à  notre  commission  de  se  prononcer  sur  la  question  de 
décider  -i  une  compagnie  particulière  contrôlée  par  le  gouvernement,  ou  une  munici- 
palité devrait  être  maîtresse  de  la  distribution  des  pouvoirs  fournis  par  les  chutes 
Niagara      Nous  déclarons  (pie  c'esl   le  devoir  des  compagnies  de  faire  cette  distribu- 
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tion  à  des  distances  raisonnables  et  à  des  prix  raisonnables,  et  qu'elles  devraient  être 
forcées  de  la  faire  en  proportions  égales,  et  que  notre  gouvernement  devrait  con- 
trôler l'exportation  de  chacune  de  ces  compagnies.  Cependant,  si  les  municipalités 
d'Ontario  Ouest  préfèrent  assumer  le  fardeau  de  faire  cette  distribution,  dans  l'espé- 
rance de  se  procurer  le  pouvoir  électrique  à  meilleur  marché,  il  nous  semble  qu'il  serait 
très  essentiellement  désirable  que,  dans  l'exécution  de  ce  plan,  les  municipalités  de- 
vraient être  maîtresses  de  toute  la  distribution,  et  prendre  leur  pouvoir  électrique  aux 
chutes  Niagara,  et  non  le  recevoir  d'une  seule  compagnie,  mais  de  chaque  compagnie 
en  proportion  égale,  de  façon  à  garder  le  contrôle  de  l'exportation  de  chacune. 

Il  est  évident  que  si  la  "  Hydro  Commission  "  prend  tout  son  pouvoir  d'une  seule 
compagnie,  '  "  Ontario  Power  Company  ",  tel  qu'il  est  proposé,  elle  va  se  trouver  en 
compétition  active  avec  Y"  Electrical  Development  Company  ",  l'unique  compagnie  qui 
a  fait  un  effort  réel  de  fournir  notre  marché,  et  que  par  là-même  elle  va  relever  les 
deux  autres  compagnies  de  toute  obligation  envers  le  marché  canadien.  En  prenant 
la  responsabilité  de  la  distribution,  Y  "  Hydro  Commission  "  annulle  pratiquement  la 
clause  du  contrat  obligeant  les  compagnies  d'écouler  leur  industrie  dans  le  Canada. 

Des  lignes  doubles  seraient  un  gaspillage  et  non  désirables.  C'est  pourquoi,  si 
P"  Hydro  Commission  "  est  chargée  de  la  distribution  de  l'énergie  électrique,  les  com- 
pagnies ne  peuvent  pas  s'attendre  à  entrer  en  compétition.  Il  faut  en  conclure  aussi 
que,  si  1'"  Hydro  Commission  "  prend  son  pouvoir  aux  chutes  Niagara  par  le  moyen 
d'une  seule  compagnie,  les  autres  devraient  avoir  la  permission  d'exporter  tout,  ou 
presque  tout  leur  pouvoir,  ce  qui  aura  pour  résultat  inévitable  d'empêcher  la  mise  en 
force  de  l'Acte  concernant  l'exportation  des  pouvoirs  hydrauliques. 

Tandis  que,  si  on  adoptait  une  mesure  politique  forçant  en  tout  temps,  chacune 
des  compagnies  à  remplir  ses  obligations  envers  notre  marché,  chaque  compagnie  passe- 
rait son  contrat  américain,  sujet  à  des  conditions  les  mettant  en  état  de  fournir 
l'énergie  électrique,  de  temps  en  temps,  et  l'on  verrait  augmenter  les  demandes  du 
côté  canadien.  Au  contraire,  si  aucune  des  compagnies  trouve  des  excuses  au  sujet 
de  son  obligation  actuelle  envers  notre  marché,  il  sera  beaucoup  plus  difficile  plus  tard 
d'exiger  qu'elle  remplisse  cette  obligation.  Des  contrats  auront  été  passés  dans  l'état 
de  New- York,  des  capitaux  auront  été  engagés,  ce  qui  sera  autant  de  causes  pour  com- 
pliquer la  situation. 

Votre  commission  soumet  humblement  que  chacune  des  compagnies  devrait  être 
forcée  de  fournir  proportionnellement  aux  demandes  du  Canada,  et  n'avoir  la  permis- 
sion que  d'exporter  le  surplus  de  son  pouvoir  électrique.  Ces  compagnies  sont  obligées 
de  distribuer  ce  pouvoir  à  des  distances  raisonnables  et  à  des  prix  raisonnables.  Si 
elles  sont  exemptées  de  l'obligation  de  faire  cette  distribution,  elles  ne  devraient  pas 
être  exemptées  de  l'obligation  de  fournir  proportionnellment  le  pouvoir  aux  chutes 
Niagara,  et  ce  à  des  prix  raisonnables. 

Si  l'on  maintient  le  principe  de  fournir  proportionnellement  le  marché  canadien, 
votre  gouvernement  pourrait  contrôler  l'exportation,  et  assurer  ainsi,  en  tout  temps, 
un  ample  approvisionnement  pour  notre  usage.  Cette  politique  serait  tout  à  fait 
conséquente  avec  les  termes  des  contrats,  sans  faire  d'injustice  à  aucune  des  compa- 
gnies, et  protégerait  pleinement  les  intérêts  dm  public. 

Si  jamais  il  arrive  que  nous  ayons  besoin  de  plus  de  200,000  forces  de  chevaux 
(la  moitié  de  la  production)  nous  pouvons  sans  inconvénient  remettre  à  cette  époque 
la  solution  de  cette  difficulté.  En  attendant,  on  peut  se  procurer  un  approvisionne- 
ment additionnel  en  se  servant  de  l'eau  au  bas  des  chutes. 

Le  tout  respectueusement  soumis. 

GEO.  C.  GIBBONS, 

Président,  section  canadienne. 

LOUIS   COSTE, 

Membre,  section  canadienne. 

WM.  J.  STEWAKT, 

Membre,  section  canadienne. 
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APPENDICE   A. 

Extrait  d'un  rapport  du  Comité  du  Conseil  Privé,  approuvé  par  le  Gouverner 

général,  le  9  mai  1907. 

Le  7  mai  1907,  le  ministre-suppléant  des  Travaux  publics  a  présenté  un  rapport 
soumettant  qu'une  charte  avait  été  accordée  à  la  "  Grand  Falls  Power  Company 
(Limited)  "  par  un  acte  du  gouvernement  provincial  du  Nouveau-Brunswick  (5 
Edouard  VII,  en  1905,  et  que  la  compagnie  a  ensuite  demandé,  le  5  janvier  1906,  au 
Gouverneur  général  en  conseil,  la  permission  de  construire  des  ouvrages  hydrauliques 
sur  la  rivière  Saint-Jean. 

A  cette  demande,  cependant,  de  fortes  protestations  ont  été  présentées  comme 
suit  : — 

Premièrement:  Par  la  "  Madawaska  Log  Driving  Company",  et  la  "St.  John 
River  Log  Driving  Company  ",  ayant  des  intérêts  importants  dans  la  navigation  sur 
cette  rivière,  à  certains  endroits,  et  contrôlant  la  flottaison  et  la  descente  du  bois  dans 
ce  cours  d'eau.  Les  objections  des  dites  compagnies  sont  données  en  détail,  plus  par- 
ticulièrement dans  le  paragraphe  3  du  rapport  de  M.  Shewen,  ingénieur  résident,  et 
dans  les  différents  documents  qui  y  sont  annexés;  d'après  les  copies  de  ces  documents 
nous  pouvons  voir  aussi  qu'il  y  eût  finalement  une  entente  entre  les  dites  compagnies 
faisant  le  flottage  et  la  descente  du  bois  et  la  "  Grand  Palis  Power  Company  ". 

La  "  Canadian  Pacific  Railway  Company  "  s'est  aussi  opposée  à  ce  que  cette  per- 
mission fut  accordée  aux  requérants,  parce  que  l'élévation  du  niveau  de  l'eau  près  de 
son  pont,  à  cet  endroit,  en  rendrait  les  réparations  très  difficiles  et  beaucoup  plus 
dispendieuses. 

Enfin  :  La  "  Grand  Falls  Water  Power  and  Boom  Company  ",  incorporée  par  îe 
chapitre  77  des  Actes  du  Dominion  du  Canada,  passes  le  22  juillet  1895,  réclame 
qu'elle  a  acquis  des  terrains,  des  privilèges  de  moulins,  des  pouvoirs  d'eau,  des  droits 
de  cours  d'eau,  etc.,  et  que  la  construction  des  ouvrages  proposés  par  la  "  Grand  Falls 
Power  Company  (Limited)  "  ruinerait  pratiquement  leurs  privilèges. 

La  rivière  Saint-Jean  étant  un  cours  d'eau  limitrophe,  les  ouvrages  affectant  sa 
navigation  sont  d'une  importance  internationale,  et  pour  cette  raison  tombent  plus 
particulièrement  sous  la  juridiction  de  la  Commission  Internationale  des  Voies  d'Eeau 
Limitrophes,  pour  être  examinés  par  celle-ci,  qui  en  fera  rapport. 

Le  comité  soumet  ce  rapport  pour  être  approuvé. 

F.  K.  BENNETTS, 

Assistant  greffier  du  conseil  privé. 
L'honorable  ministre  des  Travaux  publics. 
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APPENDICE   B. 

Un  bill  pour  autoriser  la  construction  de  barrages,  canaux,  stations  de  pouvoirs  et 
écluses  pour  l'amélioration  de  la  navigation  et  l'exploitation  de  pouvoirs  hydrau- 
liques sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  à  ou  près  l'île  du  Long-Sault,  comté  Saint- 
Lawrence,  New- York. 

Qu'il  soit  sanctionné  par  le  Sénat  et  la  Chambre  des  représentants  des  Etats-Unis 
d'Amérique,  assemblés  en  Congrès,  que  Michael  H.  Flaherty,  Fred  J.  Hyde,  Henry  IL 
Warren,  Walter  F.  Wilson  et  John  C.  Crapser,  leurs  successeurs  et  délégués,  peuvent 
ci-après  ériger,  construire,  maintenir,  mettre  en  opération  et  employer  un  barrage  ou 
des  barrages,  un  canal  ou  des  canaux,  un  réservoir  ou  des  réservoirs,  des  portes,  des 
écluses,  des  tronçons,  des  tuyaux,  des  murs  de  séparation,  des  piliers,  des  canaux 
hydrauliques,  des  culées  et  autres  travaux  s'y  rapportant,  et  un  pont  sur  ces  ouvrages 
ou  eu  connexion  avec  iceux,  dans  ou  à  travers  le  fleuve  Saint- Laurent,  dans  l'état  de 
New- York,  ou  sur  aucune  partie  du  fleuve  se  trouvant  sous  la  juridiction  des  Etats- 
Unis,  et  dans  et  à  travers  les  terres  adjacentes  au  dit  fleuve,  à  tel  ou  tels  points  sur  la 
rive  sud  ou  adjacente  à  cette  rive,  du  fleuve  Saint-Laurent,  près  de  l'île  du  Long-Sault, 
ou  de  l'île  Barnhart,  et  sur  les  dites  îles,  et  entre  les  dites  îles,  ou  aucune  d'elles,  et  les 
rives  du  dit  fleuve  et  l'île  Sheek  (mais  non  à  travers  la  ligne  de  la  frontière  interna- 
tionale, à  moins  de  consentement  de  la  part  du  Dominion  du  Canada),  selon  que  les  dits 
Michael  H.  Flaherty,  Fred  J.  Flyde,  Henry  H.  Warren,  Walter  F.  Wilson  et  John  C. 
Crapser,  leurs  successeurs  et  ayant  droit,  peuvent  choisir  et  le  secrétaire  de  la  guerre 
peut  approuver,  et  aussi  dans  et  sur  une  surface  du  dit  fleuve  et  du  lit  d'icelui,  en 
autant  qu'ils  sont  situés  sur  le  côté  nord,  ou  canadien,  de  la  dite  ligne  internationale, 
et  sur  et  près  de  la  rive  nord  du  dit  fleuve,  et  les  dits  Michael  H.  Flaherty,  Fred  H. 
Hyde,  Henry  H.  Warren,  Walter  F.  Wilson,  et  John  C.  Crapser,  leurs  successeurs  et 
leurs  ayant-droit,  peuvent  ériger,  construire,  maintenir,  mettre  en  opération  et  employer 
des  stations  de  pouvoirs  hydrauliques  sur  les  dits  ouvrages  ou  en  rapport  avec  iceux, 
avec  toutes  les  structures  appropriées,  machines  et  autres  accessoires  pour  exploiter  des 
pouvoirs  d'eau  et  produire  l'énergie  électrique,  employer  et  transmettre  l'énergie  élec- 
trique et  les  pouvoirs  hydrauliques  provenant  du  dit  fleuve  Saint-Laurent,  sujets  à 
toutes  et  aucune  des  conditions  et  stipulations  d'un  acte  intitulé  "  un  Acte  pour  régir 
la  construction  de  barrages  à  travers  des  eaux  navigables  ",  approuvé  le  21  juin  1906, 
à  la  condition  que  la  construction  des  ouvrages  ci-autorisés  commencera  dans  le  cours 
d'une  année  et  sera  complétée  dans  le  cours  de  dix  ans,  à  partir  de  la  date  de  l'appro- 
bation ; 

Pourvu,  Que  les  dites  personnes  ci-dessus  mentionnées,  leurs  successeurs  ou  ayant 
droit,  en  même  temps  que  la  construction  des  dits  ouvrages,  érigent,  à  des  endroits 
approuvés  par  le  secrétaire  de  la  Guerre,  une  écluse  ou  des  écluses  avec  toutes  ses  ou 
leurs  dépendances,  la  dite  écluse  ou  les  dites  écluses  devant  être  de  telle  sorte  ou  de 
telle  dimension,  et  avoir  de  tels  accessoires  et  équipements  qu'elles  puissent  accom- 
moder convenablement  et  sûrement  tout  le  ocmmerce  présent  et  en  perspective  du 
fleuve  Saint-Laurent; 

Pourvu,  de  plus,  Que  les  dits  ouvrages  et  leurs  dépendances  soient  désignés, 
situés,  construits,  maintenus,  mis  en  opération  et  employés,  et  que  la  dite  ou  les  dites 
écluses,  avec  ses  ou  leurs  dépendances,  soient  désignées,  situées,  construites,  outillées 
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et  maintenues,  de  façon  à  permettre,  en  tous  temps  durant  la  saison  de  navigation,  et 
à  aucune  période  de  l'eau,  la  navigation  sure  et  convenable  des  steamboats  et  autres 
vaisseaux,  et  des  radeaux  et  des  barges,  dans  toute  cette  partie  du  neuve  Sain^t- 
Laurent,  affectée  par  les  dits  ouvrages; 

Pourvu,  de  plus,  Que  des  plans  détaillés  pour  la  construction  et  la  mise  en  opéra- 
tion de  la  dite  écluse  ou  des  dites  écluses  soient  soumis  au  secrétaire  de  la  Guerre,  et 
approuvés  par  lui,  avant  le  commencement  de  la  construction  d'aucune  partie  de  ces 
ouvrages  ;  et  que  la  dite  écluse  ou  les  dites  écluses  soient  construites  sous  la  surveil- 
lance de  quelqu'ingénieur,  officier  de  l'armée,  désigné  à  cette  fin,  et  qu'après  avoir  été 
approuvés,  ces  plans  ne  soient  changés,  à  moins  que  cette  modification  n'ait  été  préala- 
blement approuvé  par  le  secrétaire  de  la  Guerre; 

Pourvu,  de  plus,  Que  des  compensations  soient  données  par  les  dites  personnes 
ci-dessus  nommées,  leurs  successeurs  ou  ayant-droit,  à  toutes  personnes,  sociétés,  com- 
pagnies, dont  les  terres  ou  autre  propriété  pourront  être  prises,  inondées  ou  autrement 
endommagées  par  la  construction,  le  maintien  ou  la  mise  en  opération  des  dits  tra- 
vaux, et  ce  conformément  aux  lois  de  l'Etat  de  New- York,  mais  les  Etats-Unis  ne 
devant  être  aucunement  tenus  responsables  de  tels  dommages,  à  cause  de  la  sanction 
de  cet  acte; 

Pourvu,  de  plus,  Que,  lorsque  le  dit  barrage  ou  les  dits  barrages,  et  la  dite  écluse 
ou  les  dites  écluses  auront  été  complétés  à  la  satisfaction  du  secrétaire  de  la  Guerre, 
les  dites  personnes  ci-haut  nommées,  leurs  successeurs  ou  ayant-droit,  suivant  le  cas,* 
envoient  aux  Etats-Unis,  franc  de  port,  le  titre  de  toutes  les  terres  qui  pourront  être 
requises  pour  la  construction  et  la  mise  en  opération  de  la  dite  écluse  ou  des  dites 
écluses,  ou  de  leurs  dépendances,  et  accordent  aux  Etats-Unis  le  libre  usage  de  tous  les 
pouvoirs  d'eau  considérés  nécessaires  pour  mettre  en  opération  de  cette  écluse  ou  de 
ces  écluses; 

Pourvu,  de  plus,  Que  les  Etats-Unis  aient,  en  tout  temps,  le  droit  de  contrôler 
l'usage  du  dit  barrage  ou  des  dits  barrages,  et  le  niveau  de  la  masse  ou  des  masses 
d'eau  formées  par  ces  structures,  de  manière  à  prendre  ce  qui  est  nécessaire  pour 
donner  toutes  les  facilités  requises  à  la  navigation. 

Article  2.  Que  le  détournement  de  l'eau  du  fleuve  Saint-Laurent,  et  la  décharge 
de  l'eau  dans  le  dit  fleuve  pour  la  mise  en  opération  des  dites  stations  de  pouvoir 
hydraulique  et  des  leurs  dépendances,  ne  devront  être,  en  aucun  temps,  un  empêche- 
ment ou  un  intervention  à  la  navigation  sure  et  convenable  du  dit  fleuve  au  moyen 
de  steamboats  ou  autres  vaisseaux,  ou  de  radeaux  ou  de  barges; 

Pourvu,  Que  les  dites  personnes  ci-haut  nommées,  leurs  successeurs  ou  ayant- 
droit  construisent  des  passages  convenables  pour  le  poisson,  en  la  manière  requise,  de 
temps  en  temps,  par  le  secrétaire  du  Commerce  et  du  Travail. 

Article  3.  Que,  sauf  ce  qui  est  pourvu  ci-après  dans  cet  article,  les  dites  per- 
sonnes ci-dessus  nommées,  leurs  successeurs  ou  ayant-droit,  supporteront  le  coût  total 
nécessaire  pour  placer,  ériger,  construire,  maintenir  et  mettre  en  opération  les  struc- 
tures et  les  dépendances  stipulées  dans  cet  acte. 

Pourvu,  Que  les  Etats-Unis  paient  les  frais  de  la  surintendance  des  travaux  par 
L'ingénieur  de  l'armée,  tel  que  stipulé  dans  l'article  1  de  cet  acte,  et  aussi  le  coût  de 
l'entretien  et  de  la  mise  en  opération  de  l'écluse  ou  des  écluses  et  leurs  dépendances, 
après  que  les  ouvrages  seront  achevés  et  dûment  acceptés  par  le  secrétaire  de  la 
Guerre. 

Pourvu,  de  plus,  Que  les  dites  personnes  ci-haut  nommées,  leurs  successeurs  et 
ayant-droit,  fournissent,  en  rapport  avec  cette  écluse  ou  ces  écluses  et  les  dépendances, 
un  pouvoir  suffisant  et  convenable  pour  mettre  ces  écluses  en  opération,  tel  que  stipulé 
dans  l'article  1  de  cet  acte,  conformément  aux  plans  et  devis  soumis  au  secrétaire  de 
la  Guerre,  et  approuvés  par  lui. 

Article  4.  **  Que  le  droit  de  modifier,  d'amender  et  de  révoquer  cet  acte  est  par 
les  présentes,  expressément  réservé. 
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Remarque. — Le  chef  des  ingénieurs  de  l'armée  des  Etats-Unis,  en  date  du  23 
février  1907,  a  recommandé  au  comité  des  Rivières  et  des  Havres: — Que  l'article  1 
soit  amendé  en  insérant,  après  le  point  marqué  *,  les  mots  suivants  : — 

*  "  remettant  la  dite  écluse  ou  les  dites  écluses  aux  Etats-Unis,  prêtes  à  servir  et 
exemptes  de  tous  frais,  et  que  les  dites  structures  deviennent  et  restent  la  propriété 
seule  et  exclusive  des  Etats-Unis,  et  que  les  dites  personnes,  leurs  successeurs  ou  ayant- 
droit  envoient  aussi  " 

Aussi  que  l'article  4  soit  numéroté  5,  et  qu'un  nouvel  article  4  soit  inséré  comme 
suit  : — 

** c  Article  4.  Que  le  consentement  des  autorités  dûment  attitrées  du  Dominion 
du  Canada  soit  obtenu  avant  qu'on  commence  à  construire  les  travaux  autorisés  par 
les  présentes." 
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APPENDICE   C. 

COMMISSION  INTERNATIONALE  DES  VOIES  D'EAU  LIMITROPHES, 
ASSEMBLEE  DE  LA  SECTION  CANADIENNE. 

PROCES-VERBAUX    D'UNE    SESSION    PUBLIQUE. 
St.  Lawrence  Power  Company  axd  Long  Sault  Development  Company. 

Montréal,  mercredi,  le  6  novembre  190.7. 

La  section  canadienne  s'assembla  dans  la  chambre  du  conseil  du  Board  of  Trade 
à  10  a.m. 

Etant  présents — Geo.  C.  Gibbons,  écr.,  C.R.,  président;  M.  Coste,  M.  Stewart  et 
M.  le  secrétaire  Coté. 

Des  députations  se  présentèrent  représentant  la  Fédération  des  Expéditeurs  du 
Canada,  le  Board  of  Trade  de  Montréal,  la  ville  de  Cornwall,  et  des  représentants  de 
la  "St.  Lawrence  Power  Company"  et  la  "Long  Sault  Development". 

Le  Président. — Messieurs,  la  Commission  Internationale  des  Voies  d'Eaux  Limi- 
trophes, dont  la  section  canadienne  est  ici  aujourd'hui,  a  reçu  une  demande  au 
sujet  d'une  entreprise  très  importante  sur  la  fleuve  Saint-Laurent — le  développement 
de  force  motrice  par  deux  compagnies,  la  compagnie  des  Etats-Unis  étant  connue  sous 
le  nom  de  "  Long  Sault  Development  Company  ",  et  la  compagnie  canadienne  sous  le 
nom  de  "  St.  Lawrence  Power  Company  " — l'île  Barnhart  et  les  rapides  du  Long  Sault, 
près  Cornwall.  La  Commission  Générale  des  Voies  d'Eau  Limitrophes  est  venue  à 
une  entente  sur  certains  principes  gouvernant  ces  eaux  frontières.  Elle  est  d'accord 
que,  dans  les  endroits  comme  le  fleuve  Saint-Laurent,  le  Sault-Sainte-Marie  et  autres 
eaux  frontières  où  il  y  a  un  cours  d'eau  en  partie  sur  le  territoire  de  chaque  Etat,  s'il 
est  possible  d'employer  le  pouvoir  d'eau  sans  nuire  aux  intérêts  do  1fi  navigation,  ceci 
devrait  être  permis  de  telle  manière  que  les  bénéfices  soient  distribués,  autant  que 
possible,  également  entre  les  deux  Etats.  Les  intérêts  de  la  navigation  doivent  être 
souverains  dans  tous  les  cas,  et  sujets  seulement  au  droit  d'usage  de  l'eau  pour  des 
fins  domestiques.  C'est-à-dire,  que  où  l'eau  est  prise  au  Sault-Sainte-Marie,  la  moitié 
du  pouvoir  obtenu  par  le  surplus  de  l'eau  pouvant  être  prise  sans  intervention  avec 
la  navigation  devra  être  réservé  pour  l'usage  du  peuple  canadien.  Ce  principe  a  été 
adopté  par  la  Commission  Générale.  Maintenant,  cette  application,  étant  une  affaire 
internationale,  vient  devant  la  Commission  Internationale  des  Voies  d'Eau  Limitrophes 
et  devra  être  considérée  par  les  deux  gouvernements.  Certainement,  c'est  le  désire  de 
la  commission,  et  dans  l'intérêt  public,  que  où  du  pouvoir  peut  être  développé  sans 
nuire  aux  droits  souverains  de  la  navigation,  ce  devra  être  permis  ;  mais  s'il  y  a  inter- 
vention avec  ces  droits,  ce  ne  sera  certainement  pas  permis.  Nous  avons  eu  ces 
messieurs  représentant  les  compagnies  de  pouvoir  devant  nous  à  Toronto,  et  il  fut 
trouvé  désirable  par  la  section  canadienne  que  le  "Board  of  Trade"  de  Montréal,  si 
fortement  intéressé  dans  la  navigation  du  Saint-Laurent,  et  autres  intérêts  qui  pour- 
raient être  affectés,  devraient  avoir  l'occasion  d'entendre  de  ceux  qui  sont  intéressés 
dans  ce  projet,  justement  ce  qu'il  propose,  et  que  nous  devrions  avoir  le  bénéfice  de 
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leur  opinion,  soit  maintenant  ou  plus  tard.  C'est  un  grand  projet  à  propos  duquel 
il  n'est  pas  désirable  d'agir  trop  vite.  La  commission  veut  avoir  la  meilleure  assistance 
possible,  experte  ou  autre,  et  décider  alors  en  avisant  les  gouvernements  respectifs, 
concernant  cette  entreprise,  suivant  les  principes  que  la  commission  a  déjà  adoptés. 
Je  crois  qu'il  serait  peut-être  mieux  de  demander  à  M.  Foster  d'expliquer  justement 
ce  que  propose  de  faire  cette  compagnie,  et  alors  nous  entendrons  tous  autres  intérêts 
qui  sont  représentés. 

M.  Geo.  C.  Foster. — Comme  président  de  la  "  St.  Lawrence  Power  Company,"  je 
crois  qu'il  suffira  pour  moi  de  vous  fournir  les  explications  que  notre  ingénieur  vous 
donnera  concernant  ce  que  nous  nous  proposons  de  faire. 

Qu'il  suffise  die  dire  que  si  les  travaux  projetés  sont  exécutés,  le  Canada  bénéfi- 
ciera par  le  placement  d'une  grande  somme  d'argent  et  le  développement,  pour  des  fins 
commerciales,  d'une  chose  inutile  en  autant  que  ces  rapides  à  Cornwall  sont  concernés. 
Xous  n'attendons  pas  recevoir  de  cette  commission  ou  d'aucune  autre  personne  une 
critique  injuste;  et  nous  sommes  prêts  à  vous  donner  tous  les  détails  des  plans  que 
nous  nous  proposons  d'adopter,  parce  que  nous  sommes  assurés  par  notre  ingénieur 
qu'aucune  partie  des  travaux  que  nous  anticipons  n'interviendra  avec  la  question 
souveraine  de  la  navigation  du  Saint-Laurent  soit  en  haut  ou  en  bas  de  Montréal. 
Je  sais  que  durant  ces  jours  derniers  il  a  été  dit  ici  que  les  travaux  projetés  à  Corn- 
wall interviendraient  sérieusement  avec  la  navigation  en  bas  de  Montréal;  et  je  vous 
avoue  franchement  en  commençant,  vous  qui  êtes  expéditeurs  et  intéressés  dans  cette 
question,  qu'en  autant  que  nos  plans  sont  concernés,  ils  ne  projettent  pas  un  tel  état 
de  chose,  mais  que  s'il  peut  être  démontré  qu'ils  pourraient  intervenir  avec  la  naviga- 
tion nous  n'attendons  autre  chose  que  de  l'opposition  du.  "  Boaird  ctf  Trade  "  de 
Montréal  et  des  expéditeurs  intéressés  dans  cette  route.  Et  c'est  parce  que  j'ai  con- 
finance  que  la  position  que  nos  ingénieurs  nous  ont  révélée  est  vraie  ainsi  que  le  ré- 
sultat qui  s'ensuivra  de  ces  travaux,  que  je  vous  dis  franchement  que  nous  sommes 
prêts  à  vous  exposer  tout  ce  qui  s'y  rapporte  pour  le  présent  et  le  futur.  Et  si  dans 
l'avenir  le  "  Board  of  Trade  "  de  Montréal  ou  les  expéditeurs  de  Montréal  ont  raison, 
ou  croient  avoir  raison,  de  craindre  sérieusement  le  résultat  des  travaux  que  nous  exé- 
cutons à  Cornwall,  nous  serons  toujours  prêts  à  vous  exposer  tous  les  détails  se  rap- 
portant à  ce©  travaux.  Je  demanderais  à  notre  ingénieur  de  vous  exposer  l'affaire 
d'une  manière  technique. 

J.  W.  Eickey. — Messieurs,  le  projet  général  de  la  "  St.  Lawrence  Power  Com- 
pany "  pour  le  développement  de  pouvoir  aux  rapides  du  Long  Sault  est,  la  construc- 
tion de  deux  barrages — un  à  travers  le  chenal  principal  du  fleuve  Saint-Laurent,  et 
l'autre  à  travers  le  chenal  secondaire  du  fleuve.  Approximativement,  96  pour  100  de 
l'eau  passe  à  travers  le  chenal  principal,  l'autre  4  pour  100  passe  à  travers  le  chenal 
secondaire,  qui  est  un  chenal  international.  La  construction  de  ces  barrages  jettera 
approximativement  50  pour  100  de  l'eau  dans  ce  chenal  international  où  il  n'en  passe 
maintenant  que  4  pour  100.  Le  projet  demande  la  coopération  des  deux  gouvernements. 
Sans  cette  coopération  aucun  pouvoir  ne  peut  être  développé  dans  le  chenal  principal  du 
Saint-Laurent,  autre  que  celui  qui  est  maintenant  développé  par  la  "  St.  Lawrence  Power 
Company  "  près  de  la  ville  de  Mille-Eoches.  La  "  Long  Sault  Development  Com- 
pany ",  une  corporation  américaine,  a  une  charte  de  l'Etat  de  New- York,  en  vertu  de 
laquelle  elle  peut  construire  une  usine  à  pouvoir  dans  le  chenal  sud  du  fleuve,  par  ce 
chenal  j'entends  le  chenal  au  sud  de  l'île  Long  Sault.  Cette  usine  sera  entièrement  dans 
les  eaux  américaines  et  n'interviendrait  pas  plus  avec  les  intérêts  canadiens  que  la  pré- 
sente usine  de  la  "  St.  Lawrence  Power  Company  "  n'intervient  avec  les  intérêts  des 
Etats-Unis.  (Une  carte  fut  placée  sur  le  mur  et  les  différents  points  mentionnés 
furent  indiqués.)  Quatre-vingt-seize  pour  cent  de  l'eau  descend  à  travers  le  Sault 
du  Sud,  dans  le  territoire  des  Etats-Unis,  et  le  chenal  principal  au  nord  de  l'île  Long 
Sault.  Alors,  le  96  pour  100  ayant  passé  la  frontière  internationale,  passe  entière- 
ment dans  le  teritoire  des  Etats-Unis,  sur  le  côté  sud  de  l'île  Barnhart.     L'autre  4 
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pour  100  passe  à  travers  ce  qui  est  appelé  Little-River,  ce  qui  est  le  chenal  entre  l'île 
Barnhart  et  l'île  Sheek,  jusqu'à  ce  qu'il  arrive  à  l'extrémité  est  de  l'île  Sheek.  Alors 
il  se  joint  à  l'autre  96  pour  100. 

La  proposition  de  la  "  St.  Lawrence  Power  Company  "  est  d'avoir  une  usine  près 
de  l'extrémité  est  de  l'île  Barnhart,  dans  le  chenal  secondaire  du  fleuve,  c'est-à-dire, 
le  chenal  de  Little-River.  Cette  extrémité  nord  (indiquée  sur  la  carte)  aboutira  sur  le 
rivage  canadien,  s'étendant  alors  vers  l'ouest  le  barrage  en  V  allant  vers  l'ouest,  et  l'au- 
tre extrémité  du  barrage  est  entièrement  dans  le  territoire  canadien.  Le  projet  popose 
de  plus  de  construire  une  nouvelle  écluse  à  peu  près  un  demi-mille  en  haut  de  la  présente 
écluse  20.  Cette  carte  fut  préparée  pour ,  montrer  que  sans  la  coopération  des  intérêts 
des  Etats-Unis  aucun  pouvoir  ne  pourrait  être  développé  des  rapides  du  Long-Sault, 
excepté  le  pouvoir  disponible  du  chenal  du  Sud.  Supposons  que  cette  usine  et  ce  bar- 
rage sont  construits  jusqu'à  la  frontière  internationale.  Toute  Veau  qui  passe  main- 
tenant à  travers  les  rapides  du  Long  Sault  continuera  à  descendre  dans  le  présent 
chenal  au  sud  de  l'île  Barnhart.  Le  même  volume  d'eau  qui  passe  maintenant  a 
travers  le  chenal  de  Little-River  continuera  à  y  passer.  Cette  eau,  approximative- 
ment 10,500  pieds  cubes  par  seconde,  descendra  jusqu'à  ce  barrage  en  V  à  l'extrémité 
est  de  l'île  Barnhart,  et  passera  alors  à  travers  l'ouverture  entre  la  frontière  et  l'île 
Barnhart.  Cette  ouverture  aurait  une  largeur  d'environ  300  pieds.  Ceci  étant  le  cas, 
nous  n'avons  créé  aucun  réservoir  élevé.  Nous  n'avons  que  le  même  montant  d'eau  qui 
était  là  dans  le  passé  et  aucun  pouvoir  ne  pourrait  être  développé  de  cette  usine.  Je 
vais  maintenant  installer  l'autre  carte,  qui  montre  le  projet  combiné.  (Une  deuxième 
carte  est  placée  sur  le  mur.)  Cette  carte  est  un  tracé  de  la  plus  grande  partie  de  la 
première  carte,  montrant  les  améliorations  proposées  sur  le  côté  sud  de  la  frontière 
internationale.  Tout  ce  qui  est  au  nord  de  la  frontière  est  absolument  comme  sur 
l'autre  carte.  Vous  remarquez  qu'un  barrage  est  proposé  par  la  "  Long  Sault  Develop- 
ment Company  "  s'étendant  de  l'extrémité  nord  de  l'île  Barnhart  jusqu'à  l'île  Long 
Sault.  De  plus,  au  barrage  en  V,  à  l'extrémité  est  de  l'île  Barnhart,  il  y  a  un  deux- 
ième barrage  s'étendant  de  la  frontière  internationale  et  aboutant  sur  l'île  Barnhart. 
Dans  le  chenal  du  Said  l'usine  proposée  de  la  "  Long  Sault  Development  Company  " 
est  indiquée,  ainsi  que  l'écluse  des  Etats-Unis.  Ceci  est  l'usine  à  laquelle  je  référais 
quand  j'ai  dit  que  la  "  Long  Sault  Development  Company  "  avait  une  charte  de  l'Etat 
de  New- York  autorisant  la  construction  de  ce  barrage  dans  certaines  limites. 
Maintenant,  supposons  que  cette  usine  et  cette  écluse  sont  construites;  aussi,  que  le 
barrage  en  V  où  le  barrage  inférieur  est  construit;  quel  sera  alors  le  résultat?  L'eau 
du  fleuve  en  haut  de  l'usine  de  la  "  Long  Sault  Development  Company  "  s'élèvera 
jusqu'à  une  telle  profondeur  sur  la  crête  des  barrages  que  toute  l'eau  y  passera  par- 
dessus, les  usines  à  pouvoir  étant  supposées  ne  pas  être  en  opération.  La  profondeur 
de  l'eau  sur  la  crête  du  barrage  sera  d'environ  5  pieds,  et  nous  proposons,  si 
vous  le  permettez,  d'élever  le  niveau  du  futur  réservoir  à  5  pieds  plus  haut  que  le 
niveau  actuel  du  canal  Cornwall  sur  le  côté  nord  de  l'île  Sheek.  J'ai  parlé  d'une 
écluse  dans  le  territoire  canadien  à  l'extrémité  est  de  l'île  Sheek  et  environ  un  demi- 
mille  plus  haut  que  l'écluse  20.  Il  est  proposé  de  construire  cette  écluse  entièrement 
aux  frais  de  la  "  St.  Lawrence  Power  Company  ",  sujet  à  l'approbation,  et  si  vous  le 
désirez,  aux  dessins  du  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux.  Nous  proposons, 
sujet  à  votre  approbation,  de  construire  un  chenal,  suivant  le  cours  de  Little-River, 
d'environ  800  pieds  de  largeur.  La  vélocité  de  l'eau  dans  ce  chenal  sera  d'environ  3 
pieds  par  seconde,  donc  un  bateau  venant  de  Cornwall  en  montant  le  canal  Cornwall 
et  à  travers  l'écluse  20,  allant  de  là  un  demi  mille  vers  l'ouest,  passera  à  travers  la 
nouvelle  écluse,  qui  sera  construite  aux  frais  de  la  "  St.  Lawrence  Power  Company  ". 
Il  pourra  alors  monter  le  fleuve  en  ligne  presque  droite,  à  pleine  vitesse.  Les  bateaux 
traversant  le  présent  chenal,  après  avoir  laissé  l'écluse  20,  suivent  la  route  que  j'indi- 
querai, à  travers  ce  chenal  tortueux,  am  delà  du  pont- tournant,  dans  le  chenal  détourné 
sur  le  côté  nord  de  l'île  Sheek,  ils  entrent  alors  dans  un  chenal  étroit  à  l'extrémité 
ouest  de  l'île  Sheek  et  le  naviguent  sur  une  distance  d'environ  quatre  milles.     Ceei  est 
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l'extrémité  supérieure  du  canal  Cornwall,  et  traverse  l'écluse  21.  Je  crois  qu'il  sera 
évident  à  tous  les  intéressés  que  ce  chenal  entre  les  îles  Barnhart  et  Sheek  ayant  de 
30  à  40  pieds  de  profondeur  et  800  pieds  de  largeur  offrira  un  chenal  excellent  pour  la 
navigation,  les  bateaux  pouvant  descendre  à  pleine  vitesse  jusqu'à  une  distance  rai- 
sonnable de  l'écluse,  comparé  au  chenal  étroit  sur  le  côté  nord  de  l'île  Sheek  et  du 
canal  Cornwall  en  haut  et  à  l'ouest  de  l'île  Sheek.  Maintenant,  venant  à  ce  qui  re- 
garde les  Etats-Unis,  le  gouvernement  des  Etats-Unis  insistera  sur  la  construction 
d'une  écluse  se  joignant  à  l'usine  de  la  "  Long  Sault  Development  Company  "  au  pied 
de  l'île  Long  Sault.  Il  y  aura  donc  une  seule  écluse  pour  faire  la  montée  qui  se  fait 
maintenant  par  six  dans  le  canal  Cornwall.  J'ai  fait  observer  le  temps  requis  par 
les  bateaux  pour  passer  le  canal  Cornwall.  Prenant  les  bateaux  au  hasard,  j'ai  trouvé 
que  le  plus  court  espace  de  temps  requis  était  de  trois  heures  et  quinze  minutes,  et  le 
plus  long,  six  heures  et  quarante-cinq  minutes.  Le  temps  requis  pour  passer  l'écluse 
fut  de  15  à  17  minutes. 

Il  y  a  six  écluses,  les  bateaux  requièrent  donc  90  minutes  ou  une  heure  et  demie 
pour  faire  le  passage  du  canal  seulement.  Je  crois  que  d'après  la  loi  canadienne  la 
limite  légale  de  vitesse  des  bateaux  est  de  4  milles  par  heure  dans  le  canal,  mais  je 
sais  qu'en  général  ils  vont  plus  vite.  La  plus  grande  perte  de  temps  est  de  passer  et 
de  laisser  l'écluse  à  très  petite  vitesse.  Le  temps  écoulé  après  avoir  laissé  les  écluses 
est  comparativement  court.  L'écluse  des  Etats-Unis  ne  devrait  pas  requérir  plus  de 
20  à  30  minutes  ;  ce  qui  veut  dire  une  économie  d'une  heure  en  descendant,  due  à 
l'écluse  des  Etats-Unis.  Ayant  passé  l'écluse  des  Etats-Unis  les  bateaux  entrent  alors 
dans  le  chenal  principal  du  fleuve  Saint-Laurent  où,  d'après  les  cartes  hydrographiques 
des  Etats-Unis,  l'eau  a  une  profondeur  de  40  à  60  pieds.  Comme  ce  chenal,  à  son  point 
le  plus  étroit,  aura  plus  de  1,000  pieds  de  largeur  les  bateaux  pourront  passer  à 
pleine  vitesse.  Le  courant  sur  le  côté  sud  de  l'île  Barnhart  est  très  fort,  et  aucune 
embarcation  ordinaire  ne  s'aviserait  de  le  remonter.  Le  courant  est  aussi  fort  qu'à  la 
pointe  Farrens.  Quand  nous  aurons  construit  le  barrage  d'en  haut  qui  traverse  le 
chenal  principal  du  fleuve  de  l'île  Barnhart  à  l'île  Long-Sault,  ainsi  que  le  barrage 
en  V  sur  le  côté  est  de  l'île  Barnhart  nous  passerons  plus  que  la  moitié  de  l'eau  du 
fleuve  par-dessus  le  barrage  du  côté  est  de  l'île  Barnhart.  L'eau,  au  lieu  de  suivre  le 
chenal  actuel  du  Saint- Laurent  au  sud  de  l'île  Barnhart,  sera  en  partie  détournée — 
un  peu  plus  de  la  moitié  sera  détournée  dans  le  chenal  de  Little-River  que  nous 
proposons  d'élargir  et  de  redresser,  et  aussi  dans  le  chenal  au  nord  de  l'île  Sheek.  Je 
vous  dirai  dans  un  moment  comment  l'eau  se  rendrait  là  avec  notre  projet.  Si  nous 
diminuons  le  montant  d'eau  de  50  pour  100  dans  ce  chenal  sud  qui  se  trouve  entière- 
ment dans  le  territoire  des  Etats-Unis,  nous  diminuerons  la  rapidité  d'environ  50  pour 
100.  J'ai  fait  mesurer  le  courant  dans  ce  chenal  et  il  est  estimé  que  le  courant  sera 
d'environ  4  à  4|  milles  par  heure,  ce  qui  est  considérablement  moins  que  dans  d'autres 
parties  du  fleuve.  Ainsi  les  bateaux  laissant  Cornwall  n'auront  aucune  difficulté  à 
remonter  le  fleuve  par  ce  chenal  et  l'écluse  des  Etats-Unis.  Cependant,  je  veux  vous 
rappeler  que  l'intégrité  du  canal  Cornwall  sera  maintenue.  Les  bateaux  ayant  une 
telle  voie,  pourront  remonter  le  canal  Cornwall  en  passant  l'écluse  20,  et  la  nouvelle 
écluse  qui  remplace  l'écluse  20;  ensuite  si  le  capitaine  le  désire  il  peut  aller  par  le  côté 
nord  de  l'île  Sheek  dans  le  canal  Cornwall,  ou  passer  par  le  chenal  international  de 
800  pieds.  Nous  proposons,  avec  votre  permission,  d'enlever  le  barrage  situé  entre  le 
côté  est  de  l'île  Sheek  et  le  rivage,  qui  maintient  l'eau  dans 'le  canal  Cornwall  à  une 
plus  haute  élévation  que  dans  le  chenal  principal  du  fleuve  immédiatement  au  sud. 
Il  est  aussi  proposé  d'enlever  le  barrage  sur  le  côté  ouest  de  l'île  Sheek.  L'objet  de 
ceci  est  double — afin  de  faire  descendre  50  pour  100  du  montant  total  de  l'eau  dans  la 
rivière  jusqu'à  l'extrémité  inférieure  de  l'île  Barnhart  il  est  nécessaire  d'avoir  un 
chenal  très  profond  et  très  large.  Voici  un  chenal  déjà  creusé,  et  en  profitant  de  ce 
chenal,  par  l'enlèvement  de  ces  deux  barrages,  la  rapidité  de  l'eau,  dans  ce  que  nous 
pouvons   appeler  la   section   de   Little-River,   sera   exclusivement   lente,   de   sorte   que 
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les  bateaux  n'auront  pas  la  moindre  difficulté  à  remonter  un  courant  d'environ  deux 
milles  par  heure — trois  pieds  par  seconde. 

M.  Poster  a  référé  à  un  rapport  qui  semble  avoir  été  plus  ou  moins  cru,  que  les 
travaux  que  nous  proposons  diminueraient  le  volume  d'eau  dans  le  fleuve  Saint-Lau- 
rent à  Montréal.  Supposons  que  ces  barrages  sont  construits — celui  d'en  haut  entre 
les  îles  Long-Sault,  et  Barnhart,  et  celui  d'en  bas  tel  que  décrit  auparavant.  Il  n'y  a  ni 
étang,  ni  lac  pour  emmagasiner  l'eau  qui  descend  le  fleuve.  Nous  sommes  obligé  de 
la  passer  par-dessus  ces  barrages  exactement  comme  elle  vient.  S'il  y  a  des  vents 
contraires,  ils  retarderont  l'eau  et  avec  des  vents  favorables  descendant  le  courant,  il 
en  passera  plus.  Il  semble  évident  que  de  simples  obstructions  placées  à  travers  le 
fleuve,  tel  qu'indiqué  ici,  n'ayant  pas  d'étang  d'emmagasinage  en  haut  des  barrages, 
que  l'eau  ne  peut  y  être  réservée;  conséquemment,  l'écoulement  normal  du  fleuve  se 
fera  sous  les  conditions  proposées  tel  qu'il  se  fait  maintenant.  Ce  fait  semble  telle- 
ment évident  que  je  ne  prendrai  pas  votre  temps  à  le  discuter  davantage,  quoique  si 
quelqu'un  le  désire  je  serais  content  de  m'étendre  sur  ce  sujet. 

Le  sujet  de  glaçons  dans  le  fleuve  est  encore  une  considération  de  plus.  Géné- 
ralement les  glaces  qui  forme  les  amoncellements,  les  ponts  de  glace  dans  le  fleuve  en 
face  de  Cornwall,  sont  causée  par  les  rapides  du  Long-Sault.  L'eau  descend  à  une 
température  un  peu  au-dessous  de  32  degrés  à  cause  du  froid  excessif.  L'agitation  qui  s'y 
fait  en  passant  les i  rapides  cause  une  formation  immédiate  de  ces  cristaux  ou  glaçons. 
C'est  un  cristal  long  et  étroit — ressemblant  à  de  la  neige  fondue.  Ces  glaçons  descen- 
dent le  chenal  principal  jusqu'au  lac  Saint-François.  Là,  la  rapidité  de  l'eau  étant 
beaucoup  plus  lente  la  glace  s'y  loge  et  s'y  entasse.  Nous  avons  des  observations 
montrant  que  l'élévation  de  l'eau  dans  le  fleuve  à  une  courte  distance  en  haut  du  pont 
de  Cornwall  fut  pratiquement  de  30  pieds  en  1883.  En  1892  elle  s'éleva  à  27  pieds. 
Des  citoyens  de  Cornwall  m'ont  informé  que  les  inondations  d'hiver  causées  par  la 
glace  se  sont  rendues  jusqu'à  la  5e  rue.  C'est  aussi  un  fait  reconnu  que  dans  la  pré- 
sente usine  de  la  "  St.  Lawrence  Power  Company  ",  aucun  trouble  n'est  causé  par 
ces  glaçons.  La  raison  pour  cela  est  que  la  glace  se  forme  sur  le  chenal  du  côté  sud 
de  l'île  Sheek.  Aussitôt  que  la  glace  se  forme  elle  prévient  une  réduction  de  tempé- 
rature dans  l'eau  et  la  rapidité  en  étant  réduite,  la  formation  de  ces  glaçons  en  est  em- 
pêchée. Ceci  n'est  pas  une  de  mes  théories,  elle  fut  émise  par  le  Dr  Barnes,  de  l'Uni- 
versité McGill,  dans  un  écrit  très  savant  sur  le  sujet,  et  chacun  de  vous  qui  êtes  inté- 
ressés à  la  question  de  glace  ne  trouvera  un  meilleur  rapport  des  conditions  que  dans 
ce  livre.  La  construction  de  ces  barrages  créera  un  étang  en  haut  des  barrages,  de 
sorte  que  la  rapidité  de  l'eau  sera  matériellement  réduite  à  cause  de  l'élévation  de 
la  surface  actuelle  de  l'eau,  le  chenal  du  fleuve  restant  de  la  même  largeur.  Consé- 
quemment, la  rapidité  de  l'eau  étant  réduite,  nous  n'aurons  pas  l'eau  turbulente  qui 
descend  maintenant  le  Long-Sault,  et  la  formation  de  glaçons  en  sera  considérable- 
ment réduite.  Le  même  principe  s'appique  à  l'usine  de  la  "  Long  Sault  Develop- 
ment Company  ",  de  sorte  que  cette  puissante  machine  à  glace  sera  oblitérée  et  cela 
veut  dire  beaucoup  dans  l'intérêt  de  Cornwall. 

Il  est  aussi  proposé,  sujet  à  votre  approbation,  d'enlever  la  jetée  sur  le  côté  sud 
du  canal  Cornwall  à  l'ouest  de  l'île  Sheek,  l'objet  étant  d'avoir  un  cours  d'eau  plus 
grand  sur  le  côté  nord  de  l'île  Long-Sault,  ce  qui  est  maintenant  le  chenal  principal 
du  fleuve,  afin  de  réduire,  autant  que  possible,  la  rapidité  du  fleuve  dans  ce  chenal. 

J'arrive  maintenant  à  la  nouvelle  écluse  qu'il  est  proposé  de  construire  un  demi 
mille  en  haut  de  l'écluse  20.  De  cette  écluse  une  jetée  serait  construite,  allant  vers 
le  nord,  d'environ  100  pieds  de  largeur  sur  le  dessus.  Cette  jetée  nous  permettrait 
d'abandonner  cette  longueur  détournée  de  canal  entre  la  section  élargie  du  canal 
Cornwall  et  le  canal  actuel  en  haut  de  l'écluse  20.  Les  jetées  du  canal  Cornwall 
ont  environ  16  à  17  pieds  de  largeur  sur  le  dessus,  en  face  de  l'hôtel  Fletcher  elle 
retiennent  une  charge  d'eau  d'environ  30  pieds.  J'ai  examiné  ces  jetées,  plusieurs 
fois  et  elles  sont  pratiquement  fermées  comme  une  bouteille  par  une  tête  de  30  pieds. 
Nous  proposons  une  jetée  supportant  une  charge  d'eau  de  cinq  pieds  et  ayant  une 


28         '  FINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 

7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 

crête  d'environ  100  pieds  de  largeur,  évitant  ainsi  toute  possibilité  d'une  cassure  afin 
de  protéger  les  intérêts  du  cariai  Cornwall  en  bas  de  l'écluse  20;  certains  travaux 
pourraient  y  être  faits  pour  contrôler  la  décharge  de  l'eau  descendant  du  canal  dans 
le  chenal  principal  du  fleuve.  Des  mesures  peuvent  être  prises  afin  de  maintenir  le 
montant  d'eau  qui  est  fourni  aux  pouvoirs  hydrauliques  de  Cornwall.  Ou,  si  le  gouver- 
nement le  désirait,  il  pourrait  être  fourni  plus  d'eau  à  ces  pouvoirs  qu'ils  en  reçoivent 
maintenant. 

M.  Macauley. — Puis-je  demander  une  question.  Voulez-vous  nous  expliquer  ce 
qui  est  proposé  au  pied  de  l'île  Barnhart.  Vous  proposez,  apparemment,  de  creuser 
deux  nouveaux  chenaux,  et  ce  qui  paraît  être  un  barrage  ici,  ce  qui  fait  un  barrage 
complet  des  eaux  du  fleuve.    Je  vois  un  nouveau  barrage  au  pied  de  ce  chenal? 

M.  Eickey. — Cela  est  l'usine  du  pouvoir. 

M.  Macauley. — Incluant  un  barrage? 

M.  Eickey. — L'usine  du  pouvoir  même  agit  comme  barrage. 

M.  Macauley. — De  sorte  que  le  résultat  est  trois  barrages — celui  d'en  haut,  celui 
entre  les  écluses  20  et  21  et  celui-ci  à  l'extrémité  de  ce  nouveau  chenal,  avec  l'autre  à 
l'extrémité  du  chenal  sud  ils  barrent  complètement  le  fleuve? 

M.  Eickey. — Absolument.  Si  nous  ne  barrions  le  fleuve  nous  ne  pourrions  dévo- 
lopper  du  pouvoir. 

M.  Macauley. — Alors,  les  bateaux  de  "Eichelieu  et  Ontario  Navigation  Com- 
pany ".  ne  pourraient  plus  passer  ? 

M.  Eickey. — Non,  ils  ne  pourraient  pas  descendre  les  rapides. 

M.  Foster. — Il  n'y  aura  plus  de  rapides. 

M.  Eickey. — J'ai  vécu  quelques  années  au  Sault-Sainte-Marie,  dans  le  Michi- 
gan  et  dans  l'Ontario,  et  je  fus  surpris  du  grand  nombre  de  visiteurs  qui  y  venaient 
tous  les  étés  pour  voir  passer  les  bateaux  à  travers  les  écluses.  Ils  visitaient  les  Etats- 
Unis  et  allaient  ensuite  du  côté  canadien.  Maintenant,  le  principal  attrait  pour  les 
voyages  de  plaisir  offerts  par  la  compagnie  de  navigation  Eichelieu  et  Ontario  est 
le  passage  des  rapides  du  fleuve.  Avec  les  rapides  du  Long-Sault  il  y  a  quatre  séries 
de  rapides  entre  l'extrémité  d'en  haut  de  l'île  Barnhart  et  Montréal.  Nos  travaux  ici 
proposent  d'oblitérer  les  rapides  du  Long-Sault.  De  l'autre  côté,  les  gens  faisant  ce 
voyage  passeront  à  travers  une  écluse  ayant  une  élévation  plus  considérable  qu'aucune 
autre  écluse  sur  le  continent  américain. 

M.  C.  J.  Smith. — Sera-t-elle  ouverte  le  dimanche? 

M.  Eickey. — Oui,  elle  sera  ouverte  le  dimanche. 

M.  Smith. — C'est-à-dire  dans  les  Etats-Unis? 

M.  Eickey. — L'écluse  des  Etats-Unis  sera  ouverte  le  dimanche.  De  plus,  ils  ver- 
ront un  des  plus  beaux  barrages  du  monde,  et  je  suis  parfaitement  certain  qu'il  y 
aura  de  deux  à  cinq  pieds  d'eau  sur  la  crête  du  barrage  tombant  d'une  hauteur  de  40 
pieds,  ce  sera  une  vue  qui  vaudra  la  peine  de  venir  voir.  Prenez  le  cas  des  chutes 
Niagara.  Il  fut  craint  que  les  entreprises  hydrauliques  interviendraient  avec  la  beauté 
des  chutes  et  diminueraient  le  nombre  de  touristes.  Au  contraire  ils  ont  augmenté 
graduellement,  et  les  citoyens  des  chutes  Niagara,  qui  étaient  financièrement  intéres- 
sés font  plus  d'argent  maintenant  qu'ils  en  faisaient  auparavant. 

M.  King  (secrétaire  de  l'Association  maritime  du  Canada). — Le  point  est  pour  moi 
nouveau  et  je  ne  sais  pas  s'il  est  venu  à  l'esprit  de  mo  nami,  M.  Smith,  qui  est  si  forte- 
ment intéressé  dans  la  compagnie  Eichelieu  et  Ontario.  Quel  arrangement  faites-vous 
pour  les  radeaux? 

M.  Eickey. — Les  radeaux  passeront  l'écluse  du  côté  des  Etats-Unis. 

M.  King. — Quelle  sera  la  dimension  de  l'écluse? 
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M.  Rickey. — Ceci  n'a  pas  été  déterminé,  mais  elle  sera  compatible  avec  le  système 
d'écluses  canadien. 

M.  King. — Mais  les  radeaux  ne  passent  pas  les  écluses. 

M.  Rickey. — Je  comprends  que  non,  mais  cette  écluse  sera  assez  large  pour  pour- 
voir au  trafic  du  fleuve  et  toute  anticipation  raisonnable.  Le  gouvernement  américain 
insistera  sur  cela. 

M.  King. — Tout  radeau  raisonnable? 

M.  Rickey. — Oui.  Vous  ne  pouvez  pas  faire  ces  radeaux  d'une  grande  largeur, 
parce  que  en  descendant  les  différents  rapides  ils  seraient  démolis.  Maintenant,  les 
radeaux  descendant  le  fleuve  sont  remorqués  jusqu'au  haut  de  l'île  Long-Sault.  Ils 
sont  alors  séparés,  détachés  du  remorqueur  et  descendent  à  la  bonne  aventure.  Etant 
arrivés  dans  le  chenal  principal  à  l'ouest  de  l'île  Barnhart  ils  sont  refaits  de  nouveau. 
Descendant  le  chenal  proposé  ils  entreraient  l'écluse  du  côté  des  Etats-Unis  sans  être 
séparés  du  remorqueur  et  descendraient  ensuite  le  fleuve.  Nous  avons  fait  observer 
le  nombre  de  radeaux  et  d'embarcations  qui  sont  descendus  la  rivière  en  1905  et  1906. 
Du  20  juin  1905  au  20  octobre  1905  il  y  eut  sept  voyages  de  remorqueurs  avec  des 
Tadeaux  et  21  bateaux.  En  l'année  1906,  du  22  avril  au  23  novembre  inclusivement, 
il  y  eu  17  remorqueurs  avec  radeaux;  5  remorqueurs  seuls,  un  remorqueur  avec  bac  et 
un  avec  une  drague,  21  bateaux. 

M.  King. — Voulez-vous  dire  21  bateaux  différents  ou  tous  du  même  nom? 

M.  Rickey. — Non,  21  bateaux  différents. 

M.  King. — Durant  la  saison? 

M.  Rickey. — Oui,  je  parle  du  chenal  sud.  Dans  le  chenal  principal,  je  crois  que 
les  bateaux  de  la  compagnie  Richelieu  et  Ontario  y  passent  pendant  trois  mois. 

M.  Smith. — Ils  font  le  trajet  plus  longtemps  que  cela;  ils  font  le  trajet  des  rapides 
Long-Sault  durant  la  saison  de  navigation.  Le  Long-Sault  est  un  cours  d'eau  navi- 
gable. 

M.  RrcKEY. — N'est-il  pas  vrai  que  les  bateaux  de  la  compagnie  Richelieu  et 
Ontario  sont  les  seuls  qui  y  passent? 

M.  Smith—  Oh,  non. 

M.  RiCKEY. — Comment  longue  est  la  saison  où  les  bateaux  de  la  compagnie  Riche- 
lieu et  Ontario  y  passent? 

M.  Smith.' — Nous  pouvons  passer  les  rapides  Long-Sault  pendant  toute  la  saison. 

M.  Rickey. — Combien  de  mois? 

M.  Smith. — A  peu  près  sept  mois.  Je  ne  dis  pas  que  ça  se  fait.  Il  n'y  a  aucune 
difficulté  à  passer  les  rapides  Long-Sault. 

Le  Président. — Quel  montant  de  force  motrice  vous  proposez-vous  de  développer 
sur  le  côté  canadien,  et  combien  sur  le  côté  américain? 

M.  Rickey. — Ce  sujet  est  présentement  à  l'étude.  L'usine  hydraulique  pro- 
posée sur  le  côté  canadien  aurait  une  capacité  d'environ  50,000  forces.  Ce  pouvoir 
est  le  même  que  celui  de  la  ville  de  Minneapolis,  une  ville  de  300,000  âmes.  C'est  plus 
que  le  pouvoir  combiné  de  Lowell,  Lawrence  et  Manchester.  Nous  ne  réalisons  pas  ce 
que  c'est  50,000  forces.  Ce  sera  suffisant  pour  fournir  tout  le  territoire  adjacent  et 
Cornwall  pendant  plusieurs  années  à  venir. 

Le  Président. — Combien  sur  le  côté  des  Etats-Unis? 

M.  Rickey. — Il  n'y  a  pas  eu  d'estimés  de  faits.  J'ai  des  hommes  qui  mesurent 
maintenant  la  rivière  afin  de  déterminer  le  montant  d'eau.  Jusqu'à  ce  que  nous  con- 
naissions le  montant  d'eau  nous  ne  pouvons  dire  exactement  sous  quelle  charge  les 
usines  seront  opérées,  ou  déterminer  la  force  disponible. 

Le  Présicfnt. — Est-ce  que  ce  sera  beaucoup  plus? 
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M.  RiCKEY. — Oui. 

M.  Macpherson. — De  combien  allez-vous  élever  le  niveau  dans  le  voisinage  de  l'île 
Barnhart?  Est-il  nécessaire  d'avoir  des  jetées  de  côté  pour  prévenir  l'inondation  des 
terrains  ou  la  diversion  du  fleuve? 

M.  Rickey. — En  général  les  rives  sont  très  escarpées  de  sorte  qu'il  y  aura  peu 
d'inondation  de  terrain.  Je  suppose  que  plus  tard  un  membre  de  la  "Long  Sault  De- 
velopment Company  ''  dira  combien  de  terrains  ont  été  acquis  par  la  compagnie  améri- 
caine, et  nous  pourrons  savoir  le  montant  de  terrain  acquis  par  la  "  St.  Lawrence 
Power  Company  ".  Répondant  à  la  question  d'une  manière  générale,  l'étang  sera 
élevé  de  quatre  pieds  en  dessus  du  niveau  du  canal  Cornwall. 

M.  Macpherson. — Combien  en  dessus  du  niveau  actuel  du  fleuve? 

M.  Rickey. — D'environ  40  pieds  à  l'extrémité  de  l'île  Barnhart. 

M.  Macpherson. — De  tête? 

M.  Rickey. — 40  pieds  de  tête.  Je  veux  qu'il  soit  compris  que  ceci  n'est  pas  précis. 
Ces  calculs  sont  à  se  faire  et  cela  demande  beaucoup  de  travail. 

M.  Macpherson. — Est-ce  que  des  jetées  sont  requises? 

M.  Rickey. — Oui.  Il  y  en  a  une  ici  marquée  sur  la  carte.  Il  y  en  a  une  joignant 
l'usine  canadienne.  C'est  la  jetée  qui  aura  100  pieds  de  largeur  sur  la  crête,  construite 
d'après  les  devis  et  l'approbation  du  gouvernement  canadien. 

M.  Macpherson. — Est-ce  la  seule  jetée? 

M.  Rickey.— C'est  la  seule. 

M.  Macpherson. — De  chaque  côté  du  fleuve? 

M.  Rickey. — Oui. 

M.  W.  B.  Macauley. — Les  différents  barrages  qui  seront  élevés  causeront  la 
grande  partie  sinon  toute  l'eau  à  venir  dans  le  chenal  canadien.  Combien  cela 
élèvera-t-il  l'eau  l'été  et  l'hiver? 

M.  Rickey. — Environ  40  pieds. 

M.  Macauley. — Quelle  est  l'élévation  du  fleuve  en  hiver  ici,  (usine  hydraulique)  ? 

M.  Rickey. — Je  ne  peux  dire  exactement;    c'est  d'environ  15  pieds  l'hiver. 

M.  Macauley. — J'ai  demandé  cette  question  parce  que  la  difficulté  de  se  servir  de 
l'eau  du  canal  en  hiver  est  due  à  la  glace  qui  entrave  la  chute  de  Feau  du  canal  et  la 
rend  inutile.  Si  ceci  élève  l'eau  davantage  en  hiver,  nous  serons  alors  forcés  d'utiliser 
le  pouvoir  venant  de  plus  haut.  Je  veux  dire  qu'à  présent  nous  n'avons  besoin  du 
pouvoir  de  la  "  St.  Lawrence  Power  Company  "  en  hiver  que  pendant  le  temps  que 
l'obstruction  de  l'eau  en  bas,  due  à  l'accumulation  de  la  glace,  empêche  les  glaçons  de 
passer;  car  cela  élève  l'eau  à  une  hauteur  égale  ou  à  peu  près  égale  à  celle  du  canal. 
Le  résultat  est  que  nous  ne  pouvons  employer  l'eau  du  canal  et  sommes  obligés  de» 
prendre  le  pouvoir  de  la  "  St.  Lawrence  Company  ".  Est-ce  que  cela  élèvera  l'eau 
durant  tout  l'hiver  empêchant  ainsi  l'utilisation  de  l'eau  du  canal  et  forçant  ceux  qui 
s'en  servent  de  prendre  leur  pouvoir  de  la  "  St.  Lawrence  Power  Company  "  durant 
tout  l'hiver. 

M.  Rickey. — En  réponse  à  cette  question  je  répéterai  ce  que  j'ai  dit  auparavant 
relativement  à  la  formation  de  glaçons  en  face  de  la  ville  de  Cornwall;  la  glace  étant 
formée  dans  les  rapides  Long-Sault  barre  l'eau  à  ou  en  haut  de  Cornwall  qui  recule 
dans  le  dégorgeoir  de  vos  moulins.  Quand  ces  barrages  seront  construits  la  formation 
des  glaces  sera  beaucoup  diminuée  et  le  barrage,  à  la  tête  du  lac  Saint-Françiois  ou  dans 
les  dégorgeoirs  de  vos  moulins  étant  beaucoup  moindre,  vous  obtiendrez  une  meilleure 
condition  sous  ce  régime  que  maintenant. 

M.  Macauley.— Pourquoi  ? 
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M.  K-ickey. — Parce  que  ce  sont  les  glaçons  qui  forment  le  barrage  de  glace  plus 
bas,  et  recule  l'eau  dans  les  dégorgeoirs  des  moulins.  Si  nous  n'avons  pas  les  glaçons 
l'eau  des  dégorgeoirs  ne  reculera  pas,  et  c'est  le  reculement  de  l'eau  des  dégorgeoirs 
qui  diminue  la  tête  de  votre  pouvoir. 

M.  Davis  (président  de  la  "Long  Sault  Development  Company"). — M.  Macauley 
semble  croire  que  le  dégorgeoir  actuel  se  trouve  au  haut  niveau  proposé.  Le  fait  est 
que  les  dégorgeoirs  des  différentes  compagnies  utilisant  le  pouvoir  du  canal  sont  en  bas 
et  non  en  haut  de  ces  barrages,  de  sorte  que  l'eau  qui  entre  en  haut  des  barrages  ne 
fait  aucune  différence. 

M.  E.  O'Callaghan  (Cornwall). — Les  glaçons  se  forment  en  face  de  la  ville  de 
Cornwall.  Quand  ils  se  forment  en  bas  de  Cornwall  cela  a  un  effet  différent  que 
quand  ils  se  forment  en  haut.  Vous  ne  pouvez  contrôler  la  formation  de  ces  glaces 
excepté  en  automne  lorsqu'elles  commencent.     Les  saisons  diffèrent. 

M.  Cowie. — Quelle  différence  de  niveau  y  a-t-il  entre  le  lac  Ontario  et  les  rapides 
du  Sault? 

M.  Marceau. — Je  crois  qu'il  y  a  deux  pieds. 

M.  Cowie. — Est-ce  que  cela  n'élèvera  pas  le  lac  Ontario? 

M.  Rickey. — Le  réservoir  que  nous  proposons  élèvera  l'eau  jusqu'à  l'île  Croil. 
Dans  ce  cas  le  courant  actuel  à  la  pointe  Farran  sera  diminué,  ce  qui  sera  un  avantage 
pour  la  navigation. 

Le  Président. — Est-ce  que  cela  affectera  le  niveau  plus  loin  que  la  pointe  Farran? 

M.  Rickey. — Je  ne  peux  pas  répondre  àxces  questions  directement.  Il  y  a  tant  de 
détails  dont  je  ne  peux  me  rappeler. 

Le  Président. — Cela  aurait-il  un  effet  injurieux? 

M.  Rickey. — Ce  serait  un  avantage  si  nous  pouvions  avoir  l'eau  en  bas  lorsque 
l'eau  est  basse.  Si  nous  pouvions  élever  le  lac  Ontario  à  l'eau  haute  et  avoir  l'eau  en 
bas,  ici,  à  l'eau  basse  ce  serait  un  avantage  pour  la  navigation. 

M.  Stewart. — La  chute  entre  le  lac  Ontario  et  la  tête  de  l'eau  à  Cornwall  est  d'en- 
viron 45  pieds. 

Le  Président. — Y  a-t-il  d'autres  questions,  ou  est-ce  que  quelqu'un  autre  désire 
adresser  la  commission? 

M.  C.  J.  Smith. — J'aimerais  à  savoir  le  coût  estimé  de  cette  entreprise — les  deux 
compagnies  combinées. 

M.  Foster. — Notre  ingénieur  vous  l'a  déjà  dit,  nous  ne  sommes  pas  en  position 
de  dire  aujourd'hui  à  cette  assemblée,  ni  même  à  nos  associés,  quel  en  sera  le  coût;  il 
peut  y  avoir  une  différence  entre  le  coût  actuel  et  nos  estimés;  mais  il  est  certain  que 
en  autant  que  le  côté  canadien  est  concerné  cela  causera  une  dépense  de  $5,000,000. 

M.  Rickey. — Cela  est  le  coût  dans  le  territoire  canadien? 

M.  Foster. — Cet  argent  sera  dépensé  par  la  compagnie  canadienne  dans  le  terri- 
toire canadien  qui  est  la  seule  place  oîi  il  en  sera  dépensé;  pour  l'achat  de  terrains 
que  nous  avons  déjà  acquis,  les  droits  d'écoulement,  etc.,  nous  avons  déjà  dépensé  près 
de  $100,000. 

Le  Président. — Y  a-t-il  d'autres  questions? 

M.  Mabceau. — Je  voudrais  corriger  ce  que  j'ai  dit  à  propos  de  la  chute  d'eau  entre 
le  lac  Ontario  et  cette  entreprise.  Quand  j'ai  dit  deux  pieds,  je  voulais  dire  jusqu'à 
la  tête  des  rapides.  Ceci  est  beaucoup  plus  bas  que  la  tête  des  rapides.  Je  ne  pourrais 
dire  quelle  est  la  chute  entre  le  lac  Ontario  et  ce  point. 

M.  Campbell. — La  ville  de  Cornwall  est  représentée  ici  par  une  délégation  nom- 
mée à  une  assemblée  de  la  Chambre  de  Commerce  de  Cornwall  qui  a  200  membres; 
cette  résolution  fut  adoptée  à  l'unanimité  et  la  délégation  fut  envoyée  pour  supporter 
le  projet. 
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"Proposé  par  N.  J.  Fraid,  vice-président,  secondé  par  J.  A.  Macdougald: — 
"  Attendu  que  la  Chambre  de  Commerce  de  Cornwall  a  appris  qu'une  assemblée 
de  la  Commission  des  Voies  d'Eau  Limitrophes,  section  canadienne,  sera  tenue  à  Mont- 
réal, le  6  novembre,  à  10  heures  a.m.,  dans  le  but  de  présenter  à  ceux  qui  ont  des  inté- 
rêts dans  la  navigation  du  Saint-Laurent  le  projet  des  travaux  de  la  "St.  Lawrence 
Power  Company  "  aux  rapides  Long-Sault,  près  de  la  ville  de  Cornwal. 

"  Attendu  que  la  Chambre  de  Commerce  de  Cornwall  croit  que  le  développement 
du  pouvoir  hydraulique  à  ou  près  de  la  ville  de  Cornwall  serait  d'un  grand  avantage 
pour  la  ville  de  Cornwall,  le  comté  de  Stormont  et  la  partie  est  de  la  province  d'On- 
tario. 

"  C'est  pourquoi  la  Chambre  de  Commerce  de  Cornwall  autorise  les  représentants 
suivants  d'assister  à  la  dite  assemblée  et  de  soutenir  et  de  démontrer  à  la  commission 
l'importance  de  faciliter  le  développement  de  pouvoir  hydraulique  à  Cornwall. 

E.  CAMPBELL, 

Président. 

F.  BISSETT, 
Secrétaire,  Chambre  de  Commerce  de  Cornwall. 

M.  Campbell. — M.  Smith,  membre  de  la  Chambre  de  Commerce,  parlera  en  faveur 
du  projet. 

M.  Robert  Smith  (Cornwall). — M.  le  Président  et  messieurs, — Je  ne  crois  pas 
pouvoir  ajouter  à  ce  qui  est  dit  dans  la  résolution;  mais  je  dirai  que  le  conseil  de  ville 
de  Cornwall  a  adopté  une  résolution  semblable,  et  je  crois  que  le  maire  est  ici.  Au 
point  de  vue  de  la  ville  de  Cornwall — qui  comme  vous  le  savez  est  une  ville  manufac- 
turière— le  développement  de  pouvoir  est  une  question  très  importante.  Sous  les  con- 
ditions actuelles  nous  tirons  un  certain  montant  de  pouvoir  hydraulique  directement 
du  canal  Cornwall,  pour  l'opération  des  moulins.  Il  y  a  aussi  du  pouvoir  de  développer 
pour  d'autres  fins,  tel  que  les  tramways,  la  lumière  électrique,  etc.  L'eau  de  recule- 
ment  dont  on  a  parlé  est  une  cause  d'embarras  aux  propriétaires  de  ces  pouvoirs.  Cette 
eau  s'élève  quelquefois  à  une  hauteur  considérable  à  Cornwall,  jusqu'à  une  hauteur  de 
50  pieds  en  certains  tejnps.  Nous  avons  eu  la  ville  inondée.  Quand  l'eau  recule  il 
n'y  a  pas  de  pouvoir  et  ces  industries  sont  obligées  d'avoir  des  usines  à  vapeur  supplé- 
mentaires pour  actionner  leurs  moulins.  A  part  ce  pouvoir  supplémentaire,  on  en  a  ob- 
tenu de  la  "  St.  Lawrence  Company  "  qui  a  remplacé  les  usines  à  vapeur  dans  certains 
cas.  Le  projet  avantagera  beaucoup  les  pouvoirs  actuels,  si  comme  des  ingénieurs  le  pré- 
tendent, il  empêche  la  glace  de  descendre  et  former  un  barrage.  Dans  tous  les  cas  il 
est  représenté  par  les  ingénieurs  que  le  barrage  de  glace  à  Cornwall  sera  empêché  et 
de  cette  manière  la  tête  du  pouvoir  actuellement  développé  au  canal  ne  sera  pas  obs- 
truée en  hiver,  et  de  cette  façon  le  pouvoir  sera  continuel  toute  l'année.  C'est  une  con- 
sidération très  importante,  à  ce  point  de  vue.  A  part  cela,  le  pouvoir  à  Cornwall  est 
limité.  Je  comprends  qu'il  n'y  a  pas  une  seule  force  motrice  de  disponible,  même  de 
la  "  St.  Lawrence  Power  Company  ",  c'est-à-dire  qu'ils  ont  déjà  vendu  tout  le  pouvoir 
qu'ils  peuvent  développer  actuellement. 

Le  Président. — Combien  en  développent-ils? 

M.  Foster. — 1,250  forces  de  chevaux. 

M.  Robert  Smith. — La  ville  de  Cornwall  se  trouve  dans  une  mauvaise  position. 
Nous  ne  pouvons  induire  les  manufacturiers  à  venir  à  Cornwall  en  leur  offrant  du 
pouvoir.  Ainsi,  il  est  facile  de  voir  l'importance  d'un  projet  qui  développera  un  pou- 
voir moteur  de  50,000  forces  dans  le  voisinage  de  la  ville.  Nous  serons  alors  en  posi- 
tion d'offrir  des  avantages  aux  industries  venant  dans  la  ville,  qui  ne  peut  maintenant 
développer  du  pouvoir  seulement  qu'au  moyen  de  la  vapeur. 

Le  Maire  De  Corxwall. — Il  était  entendu  entre  le  conseil  de  ville  et  la  Chambre 
de  Commerce  que  M.  Robert  Smith  qui  vient  de  parler  nous  représenterait. 
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Le  Président. — Y  a-t-il  quelqu'autre  qui  désire  parler  en  faveur  de  ce  projet  ? 
Y  en  a-t-il  qui  désire  l'opposer  ou  le  critiquer  ? 

M.  Marceau. — J'ai  reçu  instruction  de  représenter  le  ministère  des  Chemins  de 
fer  et  Canaux,  et  j'ai  écrit  un  rapport: — 

Le  ministère  n'a  pas  d'opinion  à  exprimer  concernant  ce  projet,  du  moins,  en  sa 
faveur.    Mais  il  y  est  opposé,  tel  qu'exposé  dans  la  presse. 

Aucun  plan  n'a  été  soumis  à  ce  ministère  pour  lui  permettre  de  former  une  opi- 
nion intelligente. 

En  l'absence  de  plans  détaillés  montrant  exactement  ce  qui  est  proposé,  la  seule 
action  que  nous  pouvons  prendre  est  d'objecter  à  ce  que  la  Commission  Internationale 
des  Voies  d'Eau  Limitrophes  ne  donne  à  cette  compagnie  aucuns  droits  sur  le  Saint- 
Laurent  et  d'opposer  toute  interférence  avec  la  régie  du  fleuve  tel  qu'établie. 

Le  Président. — Avez-vous  fait  ce  rapport  au  ministre? 

M.  Marceau. — Non,  je  n'ai  pas  fait  ce  rapport;  j'ai  reçu  instruction  de  l'ingé- 
nieur en  chef  de  venir  devant  cette  assemblée  et  de  m'exprimer  ainsi. 

Le  Président. — Je  voudrais  entendre  tout  le  monde  sur  ce  sujet.  En  ouvrant 
cette  assemblée  j'ai  oublié  de  mentionner  et  je  le  mentionne  maintenant  de  crainte 
que  quelqu'un  laisse  la  salle — nous  voulons  que  les  représentants  du  "  Board  of 
Trade  "  de  Montréal  et  tous  les  intéressés  à  la  navigation  restent  ici  jusqu'à  ce 
que  nous  finissions  ce  matin,  ou  cet  après-midi,  pour  entendre  une  affaire  encore 
plus  importante  à  propos  de  laquelle  nous  désirons  vous  consulter — le  barrage  proposé 
de  la  rivière  Niagara.  Le  principe  est  le  même.  Il  est  admis  que  ce  barrage  ne  doit 
pas  être  construit  s'il  doit  nuire  à  la  navigation  dans  le  bas  du  Saint-Laurent,  mais 
s'il  peut  têre  construit  de  manière  à  améliorer  la  navigation  sans  lui  nuire  en  bas, 
il  devrait  l'être.  C'est  une  affaaire  tellement  importante  que  j'en  parle  maintenant 
afin  qu'aucune  des  personnes  intéressées  à  la  navigation  ne  parte.  Y  a-t-il  d'autres 
représentants  du  "  Board  of  Trade  "  de  Montréal  qui  désirent  nous  adresser  la  parole 
au  sujet  de  l'exploitation  des  pouvoirs  hydrauliques  dans  le  Saint-Laurent? 

M.  Esdale. — A  titre  de  président  du  comité  de  navigation  du  "  Board  of  Trade", 
j'ai  écouté  avec  beaucoup  d'intérêt  les  détails  de  ce  projet.  Le  canal  du  "  Board  of 
Trade  "  m'a  associé  sur  cette  question  avec  James  A.  Tuttle,  le  gérant  de  la  "  Montréal 
Transportation  Company",  qui  est  mieux  renseigné  que  moi  au  sujet  du  fleuve  et 
je  lui  demanderai  de  bien  vouloir  parler.  Je  désire  insister  sur  le  fait  que  le  "  Board 
of  Trade"  a  toujours  été  convaincu  que  le  gouvernement  ne  devrait  pas  sanctionner, 
en  aucune  façon  ni  sous  aucune  forme  sur  le  fleuve,  ces  ouvrages  qui  tendent  à  nuire 
au  trafic  par  terre  et  par  eau.  Le  gouvernement  a  déjà  dépensé  des  millions  pour 
améliorer  nos  voies  d'eau  internationales,  et  nous  croyons  fermement  qu'avant  de 
permettre  de  faire  aucun  de  ces  travaux,  il  devrait  assurer  qu'on  ne  détourna  la  plus 
petite  fraction  de  cette  route  fluviale. 

M.  Tuttle. — C'est  pour  moi  une  tâche  difficile  que  de  vous  adresser  la  parole 
sur  cette  question,  n'étant  ni  un  ingénieur  et  ne  possédant  pas  les  connaissances 
techniques  nécessaires.  Je  crois  que  M.  Esdale  a  énoncé  l'idée  principale  du  "Board 
of  Trade".  Celui-ci  ne  désire  nullement  s'opposer  à  tout  projet  favorable  au  déve- 
loppement du  commerce  et  de  la  navigation,  au  Canada.  D'un  autre  côté,  si  ces 
ouvrages  sont  accordés,  nous  pourrions  trouver  que  le  Saint-Laurent,  à  l'est  de  Corn- 
wall,  aura  baissé  de  trois  ou  quatre  pouces.  Maitenant  il  est  bien  vrai  que  par  le 
barrage  de  ce  fleuve  la  même  eau  passera  par-dessus  et  que  nous  devrions  avoir  théo- 
riquement la  même  profondeur  d'eau  plus  bas;  mais  je  comprends  que  la  chose 
n'arrive  pas  toujours  ainsi  :  Lorsque  ces  barrages  seront  construits  une  certaine 
quantité  d'eau  se  trouve  perdue  dans  les  canaux,  d'une  façon  qu'on  ne  peut  expliquer, 
et  il  en  résultera  définitivement  qu'on  n'aura  plus  le  même  volume  d'eau  qui  passait 
librement  auparavant.  Il  s'en  suivra  un  abaissement  du  niveau  de  l'eau  dans  le  lac 
Saint-Louis,  ou  les  rapides  Lachine,  où  il  nous  faut  13  pieds  10  pouces  de  profondeur, 
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et  en  définitive  la  navigation  sera  sérieusement  affectée,  non  seulement  pour  la  ligne 
des  vaisseaux  dans  laquelle  je  suis  intéressé,  mais  aussi  pour  les  vaisseaux  des  lacs,  et 
pour  tout  le  traiic  qui  vient  des  grands  lacs. 

Le  gouvernement  a  été  assez  bon  de  nous  procurer  un  chenal  de  14  pieds,  et  nous 
l'utilisons.  En  supposant  que  ce  chenal  soit  réduit  à  13  pieds  9  pouces  ou  13  pieds 
6  pouces,  il  faudra  réduire  la  cargaison  des  vaisseaux  qui  descendent  de  Fort-William 
ou  Duluth,  suivant  le  cas,  jusqu'à  Montréal.  Je  pense  que  la  "  St.  Lawrence  Power 
Company  " — je  ne  cherche  pas  à  lui  trouver  aucun  défaut  particulier — n'est  pas  favo- 
rable à  la  navigation,  et  qu'elle  est  plutôt  un  des  grands  dangers  qui  menacent  le 
Canada,  en  ce  qui  regarde  la  navigation  par  les  canaux.  Cette  compagnie  a  un  contrat 
avec  le  gouvernement  pour  80  ou  90  ou  100  ans,  par  lequel  elle  s'oblige  à  faire  entrer 
et  sortir  de  chaque  écluse  tout  vaisseau  qui  passe  dans  ce  canal.  Peut-être  ne  devrais- 
je  pas  énoncer  le  fait  dans  cette  assemblée,  mais  il  est  évident  que  c'est  la  compagnie 
qui  a  la  haute  main  sur  le  contrat,  et  je  pense  que  nous  devrions  étudier  la  question 
avec  beaucoup  de  soin  et  sans  nous  presser,  et  employer  le  plus  grand  expert  que  l'on 
puisse  trouver,  ce  que  vous-mêmes  et  le  gouvernement  ferez  sans  aucun  doute,  avant 
d'accorder  aucune  permission  à  cette  compagnie.  Actuellement,  elle  est  en  train  de 
faire  presque  un  dégorgeoir  à  même  le  canal  Lachine,  à  partir  de  leurs  ouvrages  jusqu'à 
la  tête  de  leur  pouvoir  d'eau.  Ce  que  la  compagnie  ne  fait  pas,  le.  reste  des  manufactu- 
riers le  long  du  canal  se  chargent  de  le  mettre  à  exécution.  Prenez,  par  exemple, 
l'écluse  17  dans  ce  canal.  Je  pense  que  le  barrage  ouest,  à  cet  endroit,  a  détourné  plus 
de  vaisseaux,  causé  plus  d'accidents,  fait  faire  aux  compagnies  d'assurance  plus  de 
pertes  qu'en  aucune  autre  place  en  dehors  de  l'entrée  du  canal  jusqu'à  la  pointe  Farran, 
sur  le  fleuve  Saint-Laurent.  Le  projet,  qu'elle  a  aujourd'hui  de  faire  passer,  aller  et 
retour,  les  vaisseaux  dans  le  canal  Cornwall,  sera  une  cause  de  retard  pour  nous  d'au 
moins  10  à  12  heures  dans  ce  canal,  où  nous  ne  devrions  y  rester  que  3  heures,  et  il 
paraît  que  nous  ne  serons  débarrassés  de  cet  inconvénient  qu'après  90  ans,  alors  que 
nous  serons  tous  morts.  (Pires.)  Eh  bien,  je  crois  qu'il  serait  judicieux  de  ne  pas 
trop  nous  hâter  pour  accorder  de  si  grands  pouvoirs.  Si  la  compagnie  fait  un  barrage 
du  côté  sud,  vis-à-vis  la  pointe  Farran,  je  comprends  qu'elle  va  forcer  les  vaisseaux, 
qui  utilisent  aujourd'hui  le  canal  à  la  pointe  Farran,  ou  plutôt  qui  se  sont  servis  de 
la  glissoire,  à  passer  en  dehors.  Le  courant  se  trouvant  augmenté  à  cet  endroit,  les 
vaisseaux  de  toutes  dimensions  devront  nécessairement  passer  par  le  canal.  C'est  la 
pire  des  places  où  un  gros  vaisseau  peut  entrer,  c'est  pourquoi  on  s'est  servi  de  la  glis- 
soire. D'un  autre  côté,  si  ce  projet  ne  nuit  pas  à  la  navigation,  je  ne  désire  aucune- 
ment m'y  opposer.  Je  ne  crois  pas  pouvoir  mieux  exprimer  mon  entière  opinion  qu'en 
déclarant  qu'il  ne  devrait  être  fait  aucune  chose  qui  réduirait  les  niveaux  d'eau  à  l'est 
de  Cornwall. 

Le  Président. — Vous  pouvez  être  certain  de  cela.  J'ai  dit  au  commencement  que 
le  principe  admis  par  les  deux  sections  de  la  commission,  celle  des  Etats-Unis  et  l'autre, 
est  d'abord  la  prédominance  des  intérêts  de  la  navigation.  Notre  seule  idée  était  que 
nous  devrions  permettre  des  améliorations  publiques  s'accordant  avec  ce  principe,  et 
non  autrement.    Le  but  de  cette  assemblée  est  d'arriver  à  la  vérité  réelle. 

M.  Foster. — En  réponse  à  M.  Tuttle,  je  dois  lui  dire,  ainsi  qu'à  ceux  qui  sont 
intéressés  à  cette  question,  au  point  de  vue  commercial,  et  qui  la  considèrent  sans 
parti  pris,  que  pour  ce  qui  concerne  la  "  St.  Lawrence  Power  Company  "  nous  sommes 
avisés  et  nous  croyons,  comme  je  l'ai  fait  remarquer  au  commencement,  que  l'ouvrage 
que  nous  allons  entreprendre,  loin  de  nuire  en  aucune  manière,  sera  à  l'avantage  de 
la  navigation  du  Saint-Laurent,  en  haut  et  en  bas  de  Montréal;  et  je  déclare  présente- 
ment à  M.  Tuttle  que,  en  ce  qui  regarde  la  glissoire,  nous  sommes  informés  que  par 
ces  travaux  nous  remédierions  au  danger  dont  il  a  parlé.  Quant  à  la  suggestion  de 
soumettre  ce  projet  à  un  ingénieur,  etc.,  je  peux  dire  que,  lorsque  nous  avons  com- 
mencé cette  entreprise  avec  un  capital  d'un  million  de  dollars,  ce  n'était  pas  sans  avoir 
pris  l'avis  de  personnes  en  qui  nous  avons  pleine  confiance.     Nous  avons  employé  et 
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nous  avons  eu  à  notre  service,  pendant  les  quatre  derniers  mois,  les  ingénieurs  les  plus 
éminents  qu'il  est  possible  d'avoir  pour  ce  genre  d'ouvrage.  De  plus,  je  crois  que, 
malgré  la  science  éminente  des  personnes  employées  par  cette  commission,  ou  par  les 
expéditeurs  maritimes,  ces  personnes  s'accordent  avec  nos  ingénieurs  pour  reconnaître 
que  notre  ouvrage  ne  nuira  nullement  à  la  navigation. 

M.  Tuttle. — Je  ne  conteste  pas  du  tout  la  qualité  des  ingénieurs  de  la  compagnie, 
je  n'ai  aucun  doute  qu'ils  sont  des  meilleurs.  C'est  pour  cette  raison  qu'ils  doivent 
être  surveillés.  Ils  ont  leurs  idées,  et  non  les  nôtres,  et  il  est  nécessaire  qu'ils  soient 
surveillés. 

Le  Président. — Je  pense  que  la  commission  apprécie  complètement  ce  point.  Y 
a-t-il  autre  chose  ? 

M..  King. — Au  nom  de  l'Association  Maritime  du  Dominion,  je  désire  ajouter 
quelque  chose  dont  on  a  pas  encore  parié  ;  c'est  que  peut-être  la  majorité  de  cette 
assemblée,  mais  particulièrement  les  expéditeurs  intéressés  à  la  navigation  à  l'ouest 
de  Montréal,  doivent  des  remerciements  à  la  commission  pour  l'avantage  qu'elle  nous 
a  procuré,  non  pas  tant  de  réitérer  nos  protestations  mais  surtout  d'avoir  appris  un 
peu  ce  qui  se  passe.  Nous  reconnaissons  que  la  commission  désire  de  tout  cœur  ne 
faire  que  ce  qui  est  juste  ;  non  pas  que  nous  en  ayons  jamais  douté.  Mais  nous  réa- 
lisons, peut-être  mieux  aujourd'hui  qu'auparavant,  le  doute  qui  aurait  pu  exister  sur 
la  connaissance  de  ce  qui  est  juste.  Je  veux  dire  combien  je  suis  content  de  vous  avoir 
entendu  dire,  M.  le  Président,  .au  commencement  de  vos  remarques,  quels  sont  les  prin- 
cipes qui  gouvernent  les  actes  de  la  commission;  jusqu'à  présent,  la  presse  ne  nous  les 
a  pas  fait  connaître  d'une  manière  aussi  claire  et  aussi  explicite,  j'en  suis  réjoui, 
et  je  suis  certain  que  l'association  maritime  le  sera  aussi  de  savoir  que  le  principe 
prédominant  de  la  commission  est  de  préserver  les  intérêts  de  la  navigation.  Nous 
n'avons  qu'à  considérer  l'immense  développement  du  trafic  sur  les  grands  lacs  pour 
nous  faire  une  idée  du  tonnage  qui  passe  par  le  canal  du  Sault — plusieurs  fois  plus 
considérable  que  celui  du  canal  de  Suez — et  pour  pressentir  que  le  fleuve  Saint-Laurent 
est  le  chaînon  de  l'avenir,  la  grande  route,  entre  l'océan  et  ces  lacs.  Quand  nous  son- 
geons (îue  le  gouvernement  a  dépensé  des  millions  d'argent  pour  procurer  un  chenal 
dont  l'importance  se  mesure  non  par  pieds,  mais  par  pouces  quelquefois,  puisque  parler 
de  détourner  un  pouce  de  profondeur  de  l'eau  nécessaire  à  la  navigation,  est  une  pro- 
position qu'il  faut  étudier  sérieusement;  et  je  suis  content  de  voir  que  la  commis- 
sion est  très  sévère  à  ce  sujet,  et  n'entend  rien  céder,  même  à  l'immense  avantage 
qu'apporterait  l'exploitation  des  pouvoirs  d'eau  du  pays.  Le  Saint-Laurent  est  trop 
important  pour  être  traité  autrement.  En  présence  de  ce  fait,  il  semble  peu  néces- 
saire d'en  dire  plus.  Nous  laissons  cette  question  en  cet  état,  et  nous  devrions  être 
contents  de  la  laisser  entièrement  entre  les  mains  de  la  commission,  parce  que,  si 
elle  ne  permet  aucune  intervention  contre  les  droits  de  la  navigation,  nous  n'avons 
plus  rien  à  ajouter.  Nous  désirons  seulement  attirer  l'attention,  comme  je  l'ai  fait 
dans  unie  couple  de  questions  aujourd'hui,  sur  les  intérêts  variés  qui  sont  en  jeu 
concernant  la  navigation.  Ces  radeaux  qui  descendent  ici  n'intéressent  pas  seulement 
les  Canadiens,  mais  une  grande  quantité  de  ce  bois,  qui  nous  est  arrivé  récemment,  a 
été  expédiée  de  la  Virginie  ;  et  pour  restreindre  les  difficultés  d'expédition  jusqu'à 
l'Atlantique,  on  a  fait  transporter  ce  bois  par  Tolédo,  le  lac  Erié,  le  canal  Welland, 
le  lac  Ontario,  et  puis  on  l'a  mis  en  radeau  pour  se  rendre  ici.  Comme  vous  voyez, 
l'expédition  du  bois  en  radeau  n'est  pas  entièrement  disparue  au  Canada.  M.  Smith 
peut  nous  dire  quelque  chose  qui  nous  démontrerait  que  sa  compagnie  aurait  à  souf- 
frir des  dommages  considérables  à  ce  point  de  vue  ;  mais  notre  but  principal  est  la 
question  de  l'expédition  de  la  grande  quantité  de  fret  partant  de  l'intérieur  du  Canada 
pour  se  rendre  aux  ports  océaniques.  De  toutes  les  places,  Montréal  est  la  plus  inté- 
ressée à  présenter  une  résolution  tout  à  fait  opposée  à  celle  proposée  par  Cornwall. 
Je  peux  cordialement  sympathiser  avec  Cornwall;  j'ai  fait  moi-même  partie  du  con- 
seil de  ma  cité,  mais  je  trouve  que  les  autres  intérêts  sont  plus  importants  et  qu'en- 
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lever  à  une  barge,  à  un  bateau  de  fret  ou  à  tout  autre  vaisseau,  laissant  Fort- William, 
Kingston  ou  Prescott,  avec  une  cargaison  de  grain  pour  Montréal,  un  pouce  ou  à 
peu  près  de  son  tirant  d'eau  dans  le  fleuve  Saint-Laurent,  ou  lui  faire  perdre  deux 
ou  trois  heures  en  descendant  ou  en  montant,  est  une  question  tellement  importante, 
que  nous  souhaitons  que  la  commission  mette  toutes  les  ressources  à  sa  disposition 
pour  s'assurer  si,  oui  ou  non,  cela  doit  se  faire,  avant  qu'elle  consenti1  au  projet  ac- 
tuellement discuté.  Eelativement  au  monsieur  qui  a  parlé  au  nom  de  la  compagnie, 
M  Foster,  il  est  certain  que  si  j'étais  l'avocat  d'une  compagnie  ou  d'une  autre,  peu 
importe,  je  ne  prendrais  pas  en  mauvaise  part  la  suggestion  que  les  deux  côtés  auraient 
à  énoncer.  On  a  donné  à  entendre  que  notre  critique  était  injuste,  ou  pouvait  être 
injuste,  ou  malintentionnée.  Je  suis  certain  que  M.  Tuttle  et  les  autres  inté- 
ressés ont  tout  simplement  voulu  déclarer  qu'ils  désiraient  être  protégés  ;  et  qu'ils 
n'aiment  pas  qu'on  intervienne  dans  leurs  droits  acquis.  Si  la  commission  désire  que 
les  personnes  intéressées  nomment  des  ingénieurs  pour  donner  leur  opinion,  comme 
cela  a  été  fait  pour  le  parti  opposé,  je  suis  convaincu  que  la  chose  peut  se'faire.  Mais 
si'  cette  idée  n'est  pas  mise  à  exécution,  alors  nous  déclarons  tout  simplement  que  nous, 
désirons  nous  en  rapporter  entièrement  à  la  bonne  foi  de  la  commission. 

Le  Président. — M.  Smith,  désirez-vous  dire  quelque  chose? 

M.  C.  J.  Smith. — Oui,  monsieur.  Premièrement,  le  Long-Sault,  faisant  partie  de 
la  chaîne  des  rapides,  est  un  des  principaux  avantages  de  notre  compagnie.  L'ingé- 
nieur de  la  "Development  Company"  a  déclaré  que  ces  barrages  et  ces  ouvrages 
hydrauliques  pourraient  donner  des  compensations.  Nous  avons  ces  rapides  aujour- 
d'hui, et  nous  ne  trouvons  pas  que  le  monde  soit  aussi  disposé  à  monter  par  le  canal 
qu'il  l'est  pour  descendre  par  les  rapides.  Si  l'on  établit  le  précédent  que  la  "  Develop- 
ment Company  "  peut  par  opportunité  mettre  en  opération  des  pouvoirs  hydrauliques 
aux  rapides  du  Long-Sault,  il  n'y  a  pas  de  raison  de  l'empêcher  de  faire  la  même  chose 
dans  les  autres  rapides,  et  laisser  la  compagnie  Richelieu  et  Ontario  privée  de  sa  route 
habituelle,  et  enlever  ainsi  au  pays  en.  général  un  avantage  qui,  jusqu'à  présent,  est 
beaucoup  plus  important  que  celui  qu'on  propose.  Bien  plus,  cette  voie  d'eau  navigable 
ne  sert  pas  seulement  aujourd'hui  qu'aux  bateaux  de  la  compagnie  Richelieu,  mais  à 
tous  les  vaisseaux  du  même  tirant  d'eau.  La  question  peut  être  considérée,  comme  nous 
l'envisageons  nous-mêmes  actuellement,  à  savoir  si  cette  route  ne  peut  pas  être  utilisée 
sur  une  bien  plus  grande  étendue  qu'elle  ne  l'est  présentement.  Certainement,  avec  le 
peu  de  temps  que  nous  avons  à  notre  disposition  pour  étudier  ce  projet,  nous  sommes 
d'opinion  que  tous  les  avantages  offerts  à  notre  compagnie  par  le  raccourcissement  du 
canal,  ne  peuvent  compenser  pour  nous  la  perte  des  rapides.  En  effet,  ces  ouvrages 
vont  faire  disparaître  complètement  les  rapides  de  la  face  de  la  terre,  et  barrer  tout  le 
fleuve  Saint-Laurent.  Comme  je  ne  suis  pas  ingénieur,  je  ne  saurais  dire  ce  qui  arri- 
verait si  quelque  partie  de  ces  barrages  se  brisait,  c'est  un  problème  scientifique  que 
les  ingénieurs  auront  à  considérer.  Quant  à  l'attitude  actuelle  de  la  compagnie  de 
navigation  de  Richelieu  et  Ontario  vis-à-vis  ce  projet,  nous  sommes  décidément  oppo- 
sés à  toute  usurpation  de  ces  cours  d'eau  naturels  pour  l'usage  de  compagnies  particu- 
lières. 

M.  Hugh  Allan. — On  m'a  demandé  de  soumettre  à  cette  assemblée  les  vues  de  la 
Fédération  des  Expéditeurs  du  Canada,  représentant  toutes  les  lignes  de  steamers 
océaniques  abordant  à  ce  port,  sauf  la  ligne  du  Pacifique-Canadien.  Vous  nous  rivez 
dit  que  ces  améliorations  n'affecteront  pas  la  profondeur  de  l'eau  en  bas  de  ces  bar- 
rages. C'est  le  point  le  plus  important  pour  nous  dans  cette  question.  Un  autre  point 
qui  nous  intéresse  aussi  est  de  savoir  si  ces  barrages  ne  seront  pas  la  cause  de  rendre 
plus  dispendieux  qu'auparavant  le  trafic  de  toute  sorte  qui  se  fait  de  Montréal  et  vers 
Montréal. 

M.  O'Callaghan. — Non  seulement  la  ville  de  Cornwall,  mais  aussi  tous  les  comtés 
de  Stormont,  Dundas  et  Glengarry,  situés  le  loug  de  la  partie  du  fleuve  en  question, 
sont  en  faveur  de  ces  améliorations.     Je  désire  attirer  l'attention  de  la  commission  sur 
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les  travaux  que  le  gouvernement  d'Ontario  fait  exécuter  actuellement  aux  chutes  Nia- 
gara. Nous  avons  un  pouvoir  hydraulique  aussi  bon  au  Long-Sault  et  dans  la  ville  de 
Cornwall.  Je  désire  aussi  faire  remarquer  aux  expéditeurs  que,  tandis  qu'ils  considè- 
rent les  intérêts  de  la  navigation  comme  devant  passer  avant  toute  autre  chose,  nous 
avons  des  intérêts  dans  Ontario-est  qui  méritent  d'être  considérés,  et  nous  voulons 
qu'ils  le  soient.  D'après  ce  qu'on  nous  explique  concernant  ce  projet,  nous  donnerions 
des  avantages  à  la  navigation  en  raccourcissant  le  canal  Cornwall.  Je  ne  pense  pas 
nécessaire  de  faire  un  long  exposé  de-  ce  projet  devant  la  commission  pour  lui  démon- 
trer que  tout  l'Ontario-est  est  cordialement  uni  pour  recommander  de  faire  exécuter 
ces  travaux  au  Long-Sault,  de  manière  à  faire  de  Cornwall  ce  qu'il  devrait  être — la 
ville  manufacturière  d'Ontario. 

M.  G.  W.  Stephens. — J'ai  écouté  avec  beaucoup  d'intérêt  les  différentes  opinions 
énoncées  devant  cette  assemblée.  J'ai  l'honneur  d'être  un  des  commissaires  du  havre 
dans  le  port  de  Montréal,  et  je  voudrais  tout  simplement  exprimer  leurs  vues  à  ce  sujet. 
Les  commissaires  du  havre  considèrent  le  Saint-Laurent,  depuis  l'océan  jusqu'aux 
grands  lacs,  comme  une  grande  route  nationale  appartenant  à  nulle  partie  du  pays  en 
particulier,  mais  bien  à  tout  le  Dominion;  et  le  premier  et  le  point  le  plus  important 
à  régler,  avant  tout,  c'est  que,  entre  les  grands  lacs  et  l'océan,  il  ne  doit  pas  y  avoir 
de  barrière  d'aucune  sorte  placée  en  travers  de  ce  fleuve,  soit  sous  forme  de  pont,  ou 
de  barrage,  ou  d'ouvrage  de  pouvoirs  hydrauliques  d'aucune  nature,  qui  pour  aucune 
raison  que  ce  soit  affecteraient  la  profondeur  de  l'eau  dans  des  canaux  pour  lesquels 
l'argent  du  publics  a  été  dépensé  en  si  grande  abondance. 

Le  Président. — Vous  devez  considérer  ce  point  comme  réglé.  La  commission  l'a 
réglé  au  delà  de  tout  doute.  La  seule  chose  qui  reste  à  décider  est  celle  qui  nous  occupe 
actuellement.  La  commission  désire  encourager  les  améliorations  publiques,  et  partout 
où  elles  peuvent  être  faites  sans  nuire  à  la  navigation,  elles  seront  permises.  (Ecoutez, 
écoutez.)  La  condition  des  chutes  Niagara  est  tout  à  fait  différente  ;  car  là  il  n'y  a 
aucune  intervention  à  la  navigation.  Maintenant,  les  promoteurs  de  ce  projet  nous 
affirment  que  loin  de  nuire  à  la  navigation,  ce  serait  un  avantage,  et  ils  donnent  l'opi- 
nion de  leurs  ingénieurs  pour  appuyer  leur  prétention.  Il  me  semble  que  le  moyen 
pratique  de  conclure  cette  question,  pour  le  présent,  serait  de  suggérer  aux  représen- 
tants du  "  Board  of  Trade  ",  de  la  Commission  du  Havre  et  de  l'Association  Maritime 
qu'ils  s'entendissent  le  plus  tôt  possible  pour  nommer  un  ou  plusieurs  ingénieurs,  et 
donnassent  leurs  noms  à  la  commission;  et  je  n'ai  aucun  doute  que  le  gouvernement 
autorisera  la  commission  de  payer  les  frais  de  l'investigation.  Ayons  toujours,  coiite 
que  coûte,  le  bénéfice  de  leur  opinion.  Peut-être  ne  sommes-nous  pas  d'accord  sur  cette 
question.  Peut-être  pensons-nous  que  les  experts  de  la  compagnie  ont  des  vues  plus 
correctes,  mais  je  crois  que  nous  devrions  écouter  la  preuve  des  deux  côtés.  Le 
premier  ministre  du  pays  a  déeidé  qu'aucune  chose  ne  sera  faite,  concernant  cette 
obstruction  dans  le  fleuve,  tant  qu'on  aura  pas  prouvé  d'une  manière  indubitable  que 
les  intérêts  de  la  navigation  n'auront  rien  à  en  souffrir.  Je  suis  très  content  que  notre 
commission  ait  eu  l'opportunité  de  rencontrer  les  membres  du  "  Board  of  Trade  '  et 
les  représentants  des  autres  associations  intéressées.  Je  pense  que  si  vous  acceptez  ma 
suggestion,  et  donnez  le  nom  de  quelqu'expert,  cela  ne  peut  avoir  de  mauvais  résultats, 
et  il  ne  serait  que  juste  qu'il  fit  un  rapport  et  qu'il  nous  rencontra  plus  tard.  Si  cet 
expert  s'accorde  à  dire  qu'il  ne  trouve  aucune  objection  au  projet  en  question,  il  n'a 
pas  besoin  de  nous  rencontrer.  S'il  diffère  avec  ces  messieurs,  notre  commission 
serait  très  contente  de  vous  réunir  de  nouveau  à  une  date  subséquente,  afin  d'entendre 
votre  discussion,  et  de  recueillir  peut-être  d'autres  opinions.  Je  crois  que  c'est  une 
quo-tion  extrêmement  importante  qui  ne  doit  pas  être  traitée  à  la  légère.  Je  pense  que 
vous  pouvez  reposer  votre  confiance  en  la  commission  et  croire  qu'elle  ne  donnera  son 
jugement  qu'après  avoir  été  amplement  renseignée  sur  les  intérêts  de  tout  le  public. 

M.  Robert  Smith  (Cornwall). — Au  nom  des  citoyens  de  Cornwall,  je  désire  vous 
remercier  pour  la  grande  courtoisie  que  vous  nous  avez  montrée  à  cette  audience.     Si 
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Les  voies  de  transport  peuvent  être  protégées  et  les  ouvrages  projetés  mis  à  exécution 
08  sera  un  bienfait  pour  tout  le  monde.     (Ecoutez,  écoutez.) 

Le  Président. — Nous  sommes  tous  d'accord  là-dessus. 

M.  Foster. — Permettez-moi  de  dire,  au  nom  de  la  "  St.  Lawrence  Power  Com- 
pany ",  qu'en  autant  que  la  "  Power  Company  "  est  concernée,  nous  devons  beaucoup 
de  reconnaissance  à  cette  commission  et  aux  messieurs  qui  composent  cette  audience 
de  nous  avoir  réunis  et  permis  de  discuter  cette  question.  Nous  n'avons  jamais  cru 
un  seul  instant  qu'il  nous  serait  permis  de  faire  ces  travaux,  si  ceux-ci  devaient  nuire 
aux  intérêts  de  ces  messieurs.  Nous  sommes  contents  de  les  avoir  rencontré  et  d'avoir 
discuté  ce  sujet  avec  eux  ;  de  plus,  nous  serons  heureux  d'exposer,  devant  aucun  ingé- 
nieur qu'ils  choisiront,  tous  les  renseignements  que  nous  possédons  depuis  le  commen- 
cement, afin  d'en  venir  à  la  meilleure  conclusion. 

M.  King. — Ces  messieurs  ont  toujours  été  si  certains  des  conséquences  de  leurs 
ouvrages,  et  de  la  non  intervention  avec  les  intérêts  de  la  navigation,  que  la  question 
pourrait  être  simplifiée  en  s'engageant  à  quelqu'obligation  promettant  nulle  interven- 
tion future  quelle  qu'elle  soit. 

Le  Président. — Non,  ceci  n'est  pas  praticable. 

M.  Foster. — Nous  serions  prêts  à  prendre  cet  engagement. 

Le  Président. — Je  ne  pense  pas  que  ceci  ne  soit  praticable  du  tout.  Vous  ne  pou- 
vez donner  une  permission  et  intervenir  ensuite  avec  cette  permission.  Si  les  ouvrages 
projetés  nuisent  à  la  navigation,  ils  ne  devraient  pas  être  permis.  S'ils  ne  nuisent  en 
aucune  manière  ils  pourront  être  permis. 

Audience  close  à  11.30  a. m. 
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Toronto,  Ontario,  23  juin  1908. 

A    Vhonoràble   secrétaire   d'Etat   des  Etats-Unis   d'Amérique 

et 

A   Vhonoràble  ministre  des  Travaux  publics  du  Dominion  du  Canada. 

La  Commission  Internationale  des  Voies  d'Eeau  Limitrophes  a  l'honneur  de 
soumettre  le  rapport  suivant  et  l'estimation  préliminaire  des  travaux,  tels  que  prescrits 
par  l'article  4  du  Traité  du  11  avril  1908,  concernant  la  définition  et  la  démarcation 
plus  complètes  de  la  frontière  internationale  entre  les  Etats-Unis  et  le  Dominion  du 
Canada. 

1.  La  commission  a  décidé  que  la  série  des  cartes  marines  soient  d'une  dimension 
uniforme. 

Qu'une  échelle  de  1:20,000  soit  adoptée  pour  les  dessins  des  rivières  et  de  la  baie 
aux  Pigeons;  que  la  tête  du  fleuve  Saint-Laurent  et  le  pied  du  lac  Ontario,  les  extré- 
mités est  et  ouest  du  lac  Erié,  du  lac  Sainte-Ciaire,  le  passage  de  Eaux  Détour,  et 
l'extrémité  est  du  lac  Supérieur  (baie  Whitefish)  soient  dessinés  sur  une  échelle  de 
1:60,000;  que  les  lacs  Ontario,  Erié,  Huron  et  Supérieur  soient  tracés  sur  les  dessins 
à  une  échelle  de  1:300,000,  et  que  la  rivière  Niagara,  depuis  Lewiston  jusqu'à  La 
Salle,  la  rivière  Sainte-Marie,  depuis  Little  Rapids  jusqu'à  la  Pointe-aux-Pins,  soient 
aussi  dessinées  sur  une  plus  grande  échelle  de  1:10,000. 

La  dimension  type  de  ces  cartes  marines  devra  être  de  40  pouces  par  50  pouces, 
en  dedans  de  la  marge. 

En  se  basant  sur  les  données  ci-dessus  mentionnées,  il  faudra  avoir  : — 
7  cartes  marines  du  fleuve  Saint-Laurent 
2       "  "        du  lac  Ontario. 

2  "  "        de  la  rivière  Niagara. 

3  "  "        du  lac  Erié. 

2       "  "        de  la  rivière  Détroit. 

1  carte  marine  du  lac  Sainte- Claire. 

2  cartes  marines  de  la  rivière  Sainte-Claire. 

2  "  "         du  lac  Huron. 

4  "  "        de  la  rivière  Sainte-Claire. 

3  '  "du  lac  Supérieur. 

1  carte  marine  de  1:10,000  des  chûtes  Niagara. 

1      "  "  "  des  chûtes  Sainte-Marie. 

Total  30 

Ces  cartes  marines  devront  être  dessinées  d'après  le  nouveau  datum  adopté  par  les 
Etats-Unis,  et  indiquer  en  substance  les  données  suivantes: — 

La  ligne  de  rivage  des  lacs,  des  rivières,  des  îles,  et  des  embouchures  des  cours 
d'eau  tributaires  les  plus  importants;  le  site  de  toutes  les  cités  et  villes  principales; 
l'endroit  de  tous  les  phares,  et  de  tous  les  indices  permanents  qui  aident  à  la  naviga- 
tion; tous  les  levers  hydrographiques  résultant  des  arpentages  faits  au  Canada 
et  aux  Etats-Unis;  toutes  les  positions  géographiques  sur  lesquelles  les  dessins 
sont  basés;  la  ligne  de  la  frontière,  et  toutes  les  bornes,  les  balises,  les  bouées,  etc., 
qui  servent  à  l'indiquer. 

Les  recommandations  précitées  sont  basées  sur  une  étude  approfondie  des  cartes 
d'arpentage  des  lacs.  Nous  avons  trouvé  qu'une  série  de  cartes  marines  basées  sur 
deux  échelles,  une  pour  les  lacs,  et  une  pour  les  rivières,  ne  suffirait  pas  pour  toutes 
les  conditions. 

Trois  échelles,  savoir:  20  60  et  300  millièmes  présentent  d'une  manière  assez 
satisfaisante  toute  la  configuration  caractéristique  de  la  frontière,  à  l'exception,  peut- 
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être,  des  positions  topographiques  immédiates  des  chutes  Niagara  et  des  chutes  Sainte- 
Marie.  Pour  ces  endroits,  où  se  trouvent  de  grands  pouvoirs  hydrauliques  en  exploi- 
tation, nous  avons  adopté  une  carte  marine  séparée  pour  chacun,  d'après  une  échelle  de 
1 :10,000.  Il  est  possible  que,  après  un  examen  plus  minutieux,  nous  trouverions  d'autres 
localités  pour  lesquelles  il  sera  plus  judicieux  d'adopter  dans  leurs  dessins  une  échelle 
de  1 :10,000.  Il  doit  être  bien  compris  que  ces  cartes  marines  dessinées  à  cette  échelle 
sont  supplémentaires;  c'est-à-dire  qu'elles  démarqueront  des  localités  qui  seront  tra- 
cées sur  des  cartes  (rime  plus  petite  échelle.  On  s'apercevra  immédiatement  que  cette 
méthode  coûtera  beaucoup  moins  que  s'il  fallait  faire  toutes  les  cartes  marines  sur  une 
échelle  de  1 :10,000. 

En  dessinant  toutes  les  cartes  marines  sur  une.  échelle  de  1 :  10,000,  elles  auraient 
eu  un  défaut,  celui  de  ne  pas  montrer  suffisamment  le  territoire  adjacent  à  la  rivière 
pour  y  indiquer  clairement  les  repères  et  les  jalons  permanents. 

2.  Ayant  déterminé,  de  la  manière  ci-dessus  mentionnée,  les  échelles  les  plus 
convenables  à  adopter  pour  les  cartes  marines  proposées,  il  surgit  naturellement  la 
question  d'établir,  non  seulement  une  démarcation  de  la  ligne  de  la  frontière,  mais 
de  remplir  les  conditions  du  traité  en  faisant  quatre  copies  pour  les  archives  des  deux 
gouvernements. 

En  ce  qui  concerne  les  cartes  marines,  la  commission  est  d'avis  que  les  levers 
faits  par  le  bureau  d'arpentage  des  lacs  aux  Etats-Unis,  peuvent  être  adoptés  sans 
aucune  objection,  vu  qu'ils  embrassent  toutes  les  rives  des  Etats-Unis  et  en  grande 
partie  celles  du  Canada,  et  que  la  plus  grande  partie  des  lacunes  peut  être  remplie  en 
se  servant  des  arpentages  hydrographiques  faits  par  le  'Canada. 

La  majorité  des  cartes  marines  du  bureau  d'arpentage  des  lacs,  aux  Etats-Unis, 
actuellement  en  usage,  a  été  produite  avant  qu'on  ait  établi  la  connexion  entre  sa 
triangulation  et  celle  de  la  côte,  et  qu'on  ait  fait  des  arpentages  géodésiques,  le  tout 
servant  à  fixer  le  datum  adopté  par  les  Etats-Unis;  de  sorte  que  ces  cartes  ne 
s'accordent  pas  avec  ce  datum. 

Nous  croyons  qu'il  serait  très  peu  judicieux  de  la  part  d'une  commission  inter- 
nationale, nommée  pour  faire  un  travail  aussi  important  que  celui  de  la  démarcation 
d'une  frontière,  d'aller  offrir  au  public  des  deux  pays  des  cartes  qui  ne  seraient  pas 
basées  sur  les  renseignements  les  plus  récents. 

C'est  pourquoi  il  est  devenu  nécessaire  de  construire,  pour  les  fins  spéciales  que 
nous  nous  proposons  d'atteindre,  de  nouvelles  cartes  marines  sur  des  échelles  presque 
uniformes. 

Les  cartes  marines  requises  peuvent  être  reproduites  de  trois  manières: 
(a) Par  un  dessin  sur  papier; 
(6)  Par  photolithographie,  et 
(c)  Par  gravure. 

(a)  Par  dessin  sur  papier. — En  employant  cette  méthode,  la  projection,  la  réduc- 
tion et  le  dessin  doivent  être  faits  avec  soin  sur  du  papier;  et  de  la  feuille  originale, 
on  en  tirerait  quatre  copies  séparées  indépendamment  une  à  une.  Ce  procédé  serait 
très  coûteux  et  exigerait  beaucoup  de  travail.  De  plus,  il  y  aurait  un  risque  infini  à 
s'exposer  à  des  inexactitudes,  des  erreurs  et  des  omissions  telles  qu'il  serait  presque 
impossible  d'affirmer  que  deux  copies  seraient  exactement  pareilles.  En  outre,  l'exacti- 
tude obtenue  en  recopiant  le  dessin  serait  sacrifiée  par  la  variété  nécessaire  des  trans- 
ferts. 

(h)  Par  photolithographie. — Dans  cette  méthode,  le  photographe  doit  apporter 
le  plus  grand  soin  et  une  grande  aptitude  pour  réussir  à  produire  une  copie  parfaite- 
ment exacte  dans  toutes  ses  particularités.  La  commission  ne  croit  pas  devoir  recom- 
mander l'adoption  de  cette  méthode  à  cause  du  défigurement  que  l'on  rencontre  sou- 
vent dans  une  photographie. 

(c)  Par  la  gravure. — Il  y  a  deux  sortes  de  gravure  ordinairement  employées 
dans  la  reproduction  des  cartes,  la  gravure  sur  pierre  et  la  gravure  sur  cuivre;  la 
première  est  la  plus  expéditive  et  coûte  le  moins  cher. 
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Dans  ce  procédé,  la  projection  peut  être  dessinée  avec  exactitude'  sur  les  pierres, 
et  les  détails  de  ligne  de  rivage,  d'hydrographie,  etc.,  peuvent  y  être  transférés  direc- 
tement des  originaux  soit  au  moyen  du  pantagraphe.  ou  de  la  photographie  sans  qu'il 
soit  nécessaire  d'avoir  un  dessin  fini.  La  commission  a  adopté  cette  méthode  de  repro- 
duction, parce  que  sur  la  pierre  la  carte  peut  être  dessinée  plus  exactement  que  sur 
le  papier,  et  que  l'on  peut  en  imprimer  immédiatement  aucun  nombre  de  cartes,  cha- 
cune étant  parfaitement  similaire  à  toutes  les  autres.  De  plus,  si  on  le  juge  à  propos, 
les  cartes  peuvent  être  conservées  sur  les  pierres  un  temps  indéfini;  ou,  si  on  le  pré- 
fère, les  cartes  peuvent  être  transférées  sur  du  cuivre  au  moyen  du  procédé  mainte- 
nant employé  par  le  bureau  d'arpentage  des  lacs  ;  les  plaques  de  cuivre  sont  conservées 
et  les  pierres  mises  en  vente. 

Li  reproduction  des  cartes  par  cette  méthode  coûterait  environ  $60,000. 

3.  Ouvrage  d'arpentage  nécessaire  pour  la  préparation  des  cartes  marines: 

Les  deux  gouvernements  ont  consacré  plusieurs  années  à  la  préparation  des 
cartes  marines  pour  les  fins  de  la  navigation.  L'arpentage  des  rives  des  Etats-Unis  a 
été  complété  conjointement  avec  une  triangulation  primaire  qui,  en  plusieurs  endroits, 
pénètre  dans  le  Canada.  Au  Canada,  l'arpentage  des  rives  des  lacs  Huron  et  Erié  a 
été  complété,  tandis  que  sur  les  rives  du  lac  Supérieur,  le  travail  n'est  fait  qu'en 
partie;  et  partout,  lorsque  c'était  possible,  on  a  fait  connexion  avec  la  triangulation 
conduite  par  le  bureau  d'arpentage  des  lacs  aux  Etats-Unis,  de  sorte  que  les  deux 
arpentages  peuvent  être  considérés  comme  donnant  une  démarcation  exacte  du  contour 
des  lacs.  Pour  déterminer  exactement  la  ligne  de  la  frontière,  il  reste  à  faire  le  lever 
de  toute  la  rive  nord  du  lac  Ontario,  depuis  FaXse  Ducks  jusqu'à  Port-Dalhousie,  et 
d'une  partie  du  lac  Supérieur,  dans  les  environs  de  Otter  Head;  il  faudra  aussi  arpen- 
ter c'e  nouveau  la  baie  aux  Pigeons  ,sur  une  plus  grande  échelle  que  celle  qui  a  été 
adoptée  par  les  arpenteurs  hydrographiques  canadiens. 

4.  Placer  des  bornes,  des  balises  d'alignement,  des  bouées,  etc.,  pour  marquer  la 
frontière  : 

Le  traité  exige  que  la  commission  marque  la  ligne  de  la  frontière  internationale 
au  moyen  de  bornes,  de  balises  d'alignement,  de  bouées,  etc.,  partout  où  la  chose  est 
possible.  Le  coût  de  cet  ouvrage  dépendra  du  nombre  et  de  la  nature  des  repères  que 
l'on  placera,  mais  on  peut  l'estimer  de  prime  abord  à  $100,000,  porter. ce  chiffre  à 
un  total  de  $160,000,  en  y  comprenant  le  travail. 

Le  coût  probable  des  dépenses  pour  la  première  année  sera  de  $15,000  pour  chacun 
des  deux  gouvernements. 

Le  tout  respectueusement  soumis. 

GEO.  C.  GIBBONS, 

Président,  Section  Canadienne. 
LOUIS  COSTE, 

Membre,  Section  Canadienne. 
WM  J.  STUAET, 

Membre,  Section  Canadienne. 
O.  IL  EBNST, 

Brigadier  Général,  Armée  E.-U.,  en  retraite, 
Président,  Section  Américaine. 
GEOÏIGE  CLINTON, 

Membre,  Section  Américaine. 
E.  E.  HASKELL, 

Membre,  Section  Américaine. 
Ont  certifié — 

THOMAS  COTE, 

Secrétaire.  Section  Canadienne. 
W.  EDWARD  WILSON, 

Secrétaire,  Section  Américaine. 
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CANADA 


EAPPOET    ANNUEL 


DU 


MINISTÈRE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 


pour  l'exercice 


Du.  1er  JUILLET  1906  au  31  MARS  1907 


Soumis  en   conformité  des  dispositions  des  Statuts  Révisés   du   Canada, 

Chapitre  37,  article  28. 


IMPRIMÉ  PAR  ORDRE  DU  PARLEMENT 


OTTAWA 

IMPRIMÉ  PAR  S.  E.  DAWSON,  IMPRIMEUR  DE  SA  TRÈS  EXCELLENTE 

MAJESTÉ  LE  ROI 

1908 
[N°  20—1908] 
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A  Son  Excellence  le  Très  honorable  sir  Albert  Henry  George,  comte  Grey,  vicomte 
Hoivick,  baron  Grey  de  Howick,  dans  le  comté  de  Northunberland,  dans  la  pairie 
du  Royaume-Uni,  baronnet  :  Chevalier  Grand' Croix  de  l'ordre  très  distingué  de 
Saint-Michel  et  Saint-George,  etc.,  etc.,  Gouverneur  général  du  Canada. 

Plaise  à  Votre  Excellence, 

Le  soussigné  a  l'honneur  de  présenter  à  Votre  Excellence  le  rapport  annuel  du 
ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  du  Canada,  couvrant  le  dernier  exercice 
compris  entre  le  1er  juillet  1906  et  le  31  mars  1907. 


Le  tout  respectueusement  soumis, 


Geo.  P.  GRAHAM, 

Ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 


20— Ai 
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RAPPORT   DU    SOUS-MINISTRE 

A  l'honorable  Geo.  P.  Graham, 

Ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  présenter  le  rapport  annuel  du  ministère  des  Chemins 
de  fer  et  Canaux  pour  l'exercice  de  neuf  mois  terminé  le  31  mars  1907.  L'acte  de  1906, 
chapitre  12,  "  acte  concernant  l'exercice  financier  "  il  est  décrété  que,  "  la  période  qui 
s'étend  du  premier  jour  d'avril  d'une  année  au  trente-et-unième  jour  de  mars  de  l'année 
suivante,  constitue  l'exercice  financier,  sauf  que  l'exercice  1906-1907  sera  de  neuf  mois 
seulement." 

Les  rapports  annuels  des  ingénieurs,  les  rapports  spéciaux  et  généraux  des  surin- 
tendants des  chemins  de  fer  et  des  canaux,  et  ceux  d'autres  officiers  du  ministère  se 
trouvent  dans  les  annexes. 

Dans  la  partie  I  se  trouvent  des  relevés  des  sommes  dépensées  pendant  le  dernier 
exercice  pour  la  construction,  la  réparation  et  l'entretien  des  divers  travaux  placés 
sous  le  contrôle  de  ce  ministère;  aussi  des  relevés  qui  indiquent  les  dépenses  totales 
faites  sur  chaque  canal  depuis  sa  construction,  et  sur  chacun  des  chemins  de  fer  de 
l'Etat,  ainsi  qu'un  état  des  sommes  payées  chaque  année  aux  chemins  de  fer  subven- 
tionnés, et  les  chiffres  totaux  des  subventions  payées. 

SOMMAIRE  GENERAL. 

Les  dépenses  du  ministère  pendant  l'exercice  clos  le  31  mars  1907  pour  ses  travaux 
de  construction,  d'exploitation  et  d'entretien  des  chemins  de  fer  et  des  canaux,  et  de 
plus  pour  les  subventions  accordées  par  le  parlement  à  d'autres  entreprises  de  chemins 
de  fer  se  décomposent  comme  suit  : 

Pour  les  chemins  de  fer,  un  total  de  14,918,598.92,  dont  $7,174,370.17  ont  été  portés 
au  compte  du  capital,  $6,328,745.65  aux  recettes,  et  $1,485,483.10  au  revenu. 

Les  dépenses  portées  au  compte  du  capital  comprennent  $5,537,867.50  pour  le 
chemin  de  fer  National  Transcontinental. 

Il  a  été  payé  sur  le  revenu,  en  subventions  à  d'autres  chemins  de  fer  que  ceux  de 
l'Etat,  une  somme  totale  de  $1,323,367.48  et  $68,664.29  à  la  Commission  des  chemins 
de  fer  pour  le  Canada. 

Les  dépenses  faites  pour  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  y  compris  l'embranche- 
ment de  Windsor,  $15,425.32  portés  au  compte  des  recettes,  ont  été  de  $7,551,806.41, 
savoir,  pour  le  compte  du  capital  $1,506,209.26,  et  pour  celui  du  revenu,  $6,045,597.15. 

Les  dépenses  faites  pour  le  chemin  de  fer  de  l'Ilc-du-Prince-Edouard,  ont  été  de 
$374,859.02  dont  $91,710.62  pour  le  compte  du  capital  et  $283,148.50  pour  celui  du 
revenu. 
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Pour  les  canaux,  un  total  de  $1,835,061.27,  dont  $887,838.61  ont  été  portés  au 
compte  du  capital,  $264,110.73  au  revenu  ;  $383,845.74  pour  le  personnel,  et  $299,266.19 
pour  les  réparations,  ces  deux  derniers  item  ayant  été  portés  au  compte  du  revenu. 

En  ajouant  au  chiffre  ci-dessus  une  somme  additionnelle  de  $34,183,375  pour  les 
dépenses  diverses  communes  aux  deux  divisions,  le  grand  total  des  dépenses  des  neuf 
mois  terminés  le  31  mars  1907,  sur  les  chemins  de  fer  et  les  canaux  s'est  chiffré  par 
$16,787,843.94. 

Le  revenu  total  provenant  des  travaux  de  l'Etat  pendant  les  neuf  mois  a  été  de 
$6,354,955.71,  savoir,  des  chemins  de  fer,  $6,248,311,  et  des  canaux,  $106,644.71,  sur 
cette  somme,  $92,310.51  provenaient  des  loyers  de  forces  hydrauliques  et  autres  loyers. 

Par  les  décrets  du  conseil  du  27  avril  et  du  19  mai  1903,  les  péages  sur  les  canaux 
de  l'Etat  ont  été  abolis,  l'exemption,  accordée  pour  en  faire  l'expérience,  devant  rester 
en  vigueur  pendant  les  deux  saisons  de  navigation  de  1903  et  1904  seulement.  Un 
nouveau  décret  du  conseil  du  25  février  1905,  continua  l'exemption  pour  la  saison  de 
1905,  et  le  22  juin  1905,  le  système  de  perception  des  péages  sur  les  canaux  fut  défini- 
tivement aboli  sur  tous  les  canaux  du  Canada. 

Un  personel  suffisant  a  cependant  été  retenu  pour  faire  l'ouvrage  essentiel  de 
l'enregistrement  du  mouvement  sur  les  canaux — ce  qui  constitue  un  renseignement 
nécessaire  pour  bien  connaître  et  déterminer  le  progrès  commercial  du  1>ays — et  pour 
percevoir  les  autres  recettes  provenant  de  la  location  des  terrains  bordant  les  canaux, 
et  des  forces  hydrauliques,  etc. 

Le  total  des  dépenses  de  l'Etat  pour  les  chemins  de  fer,  avant  et  depuis  la  date  de 
la  confédération  (1er  juillet  1867)  jusqu'au  31  mars  1907,  s'élève,  au  compte  du  capi- 
tal, à  $162,050,456.79,  chiffre  qui  comprend  la  somme  de  $25,000,000  payée  à  même  le 
capital  à  la  compagnie  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien  pour  sa  ligne-mère. 
En  outre,  il  a  été  dépensé  à  même  le  fonds  consolidé,  $167,210,490.44  y  compris  $35,- 
578,502.54  payés  en  subventions  à  d'autres  chemins  de  fer  qu'à  celui  du  Pacifique- 
Canadien,  soit  un  total  de  $329,260,948.23.*  Sur  ce  montant  la  somme  de  $13,881,- 
460.65  a  été  dépensée  pour  les  travaux  de  construction  faits  avant  la  confédération 
sur  certaines  parties  de  ce  qui  constitue  aujourd'hui  le  chemin  de  fer  Intercolonial. 

Les  recettes  totales  provenant  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  du  1er  juillet  1867  au 
31  mars  1907,  s'élèvent  à  $118,819,364.19. 

Les  dépenses  de  l'Etat  sur  les  canaux,  du  1er  juillet  1867  au  31  mars  1907, 
s'élèvent,  pour  le  compte  du  capital,  à  $91,734,718.21,  dont  $20,593,866.13  ont  été 
dépensés  antérieurement  à  la  Confédération,  et  à  même  le  fonds  consolidé  à  $24,495,- 
624.73,  formant  un  total  de  $116,230,342.94. 

Le  revenu  total  provenant  des  canaux  pendant  la  même  période  est  de  $13,620,- 
228.03. 

*  Cette  somme  ne  comprend  pas  le  paiement  annuel  de  $119,700,  au  gouvernement  pro- 
vincial de  Québec,  soit  l'intérêt  à  5  pour  100  sur  la  somme  de  $2,394,000  jusque  1905,  sous 
l'empire  de  la  47e  Vie.  ch.  8  (1884),  non  plus  que  le  paiement  annuel  de  $107,730,  soit  l'inté- 
rêt au  taux  de  4£  pour  100  depuis  1905  inclusivement,  sur  la  dite  somme  de  $2,394,000,  pour 
la  ligne  entre  Ottawa  et  Québec,  laquelle  som  me  a  été  transférée  à  la  dette  publique  comme 
passif,  et  sous  l'administration  du  ministère  des  Finances.  (Voir  les  Comptes  publics  1893- 
94,  P.  10  et  1906,  page  79). 
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Les  dépenses  totales  pour  les  chemins  de  fer  et  les  canaux,  jusqu'au  31  mars  1907, 
sont,  comme  il  est  dit  ci-dessus,  de  $445,491,290.17,  auxquelles  il  faut  ajouter  pour 
dépenses  diverses,  sur  ces  deux  chefs,  $739,623.50,  formant  un  grand  total  de  $446,- 
230,913.67. 

Le  total  du  revenu  provenant  des  chemins  de  fer  et  des  canaux  du  1er  juillet  1867 
au  31  mars  1907,  s'élève  à  $132,439,592.22. 

On  trouvera  des  détails  de  tous  ces  chiffres  dans  les  états  fournis  par  le  comptable 
du  ministère,  partie  I,  pages  3  à  50,  inclusivement. 

CHEMINS  DE  FEE  DE  L'ETAT  EN  SEEVICE. 

Les  différentes  lignes  exploitées  et  entretenues  par  l'Etat  sont:  le  chemin  de  fer 
Intercolonial,  l'embranchement  de  Windsor  (entretien  seulement),  affermé  pour  le 
service),  et  le  chemin  de  fer  de  l'Ile-du-Prince-Edouard. 

On  trouvera  des  détails  sur  ces  chemins  de  fer  et  leur  service  aux  annexes,  partie 
II,  contenant  les  rapports  de  l'ingénieur  en  chef  du  ministère,  du  directeur  général 
des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  et  des  fonctionnaires  de  ces  chemins. 

Les  recettes  brutes  de  toutes  les  voies  ferrées  de  l'Etat  pendant  les  neuf  mois  du 
1er  juillet  1906  au  31  mars  1907,  se  sont  élevées  à  $6,509,186.49,  dont  le  chemin  de  fer 
ïntercolonial  a  fourni  $6,248,311,  l'embranchement  de  Windsor  $45,440.52,  le  chemin 
de  fer  de  l'Ile-du-Prince-Edouard  $215,434.97.  Les  frais  bruts  d'exploitation  se 
chiffrent  par  $6,328,895.65  savoir,  pour  l'Intercolonial,  $6,030,171.83,  pour  l'embranche- 
ment de  Windsor,  $15,425.32,  et  pour  le  chemin  de  fer  de  l'Ile-du-Prince-Edouard, 
$283,148.50. 

Les  opérations  des  neuf  mois  ont  eu  pour  résultat  un  gain  net  de  $180,440.84. 

L'Intercolonial  a  fourni  un  gain  de  $218,139.17,  l'embranchement  de  Windsor  a 
rapporté  un  profit  de  $30,015.20,  et  celui  de  l'Ile-du-Prince-Edouard  a  perdu  $67,713.53. 

CHEMIN   DE   FER  INTERCOLONIAL. 

Le  1er  mars  1898  on  a  prolongé  l'Intercolonial  jusqu'à  Montréal  au  moyen  de 
baux  passés  avec  les  compagnies  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  et  du  Comté  de 
Drummond,  ce  qui  a  ajouté  169.81  milles  à  la  ligne  de  l'Est. 

Le  contrat  d'affermage  avec  la  compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc,  daté 
du  1er  février  1898,  a  été  confirmé  par  la  loi  62-63  Victoria,  chapitre  5  (1899).  Il 
*9t  pour  un  terme  de  99  ans  à  compter  du  1er  mars  1898,  le  loyer  annuel  étant  fixé  à 
$140,000. 

A  la  date  du  7  novembre  1899,  sous  l'autorité  de  la  loi  62-63  Victoria,  chapitre 
6  (1899),  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Comté  de  Drummond  céda  à  l'Est  son 
chemin  de  fer  tout  entier  depuis  Sainte-Eosalie  jusqu'à  la  Chaudière,  ainsi  que  sa 
ligne  d'embranchement  depuis  Saint-Léonard  jusqu'à  Nicolet. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  1904-05,  cette  longueur  a  été  augmentée  par  l'achat,  le 
1er  octobre  1904,  du  chemin  de  fer  de  l'Est  du  Canada,  de  Gibson  à  Loggieville,  123.67 
milles,  et  par  la  remise  au  gouvernement,  le  19  avril  1905,  du  pont  de  Frédéricton  et 
St.  Mary's,  et  des  terrains  contigus,  1.33  mille.  La  longueur  totale  de  la  ligne  du 
chemin  de  fer  Intercolonial  en  service  le  1er  juillet  1906  était  de  1,445.92  milles. 
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Durant  les  neuf  mois  terminés  le  31  mars  1907,  il  a  été  ajouté  2.70  milles  de- 
chemin,  savoir,  le  prolongement  de  Sydney  aux  mines  de  Sydney,  ce  qui  porte  la 
(longueur  total  du  chemin  à  1,448.62  milles,  à  la  date  du  31  mars  1907.  En  outre,  il 
y  a  de  nombreux  rameaux  et  voies  de  garage  représentant  366.46  milles,  dont  14.10" 
milles  ont  été  construits  dans  le  cours  des  neuf  mois  terminés  à  cette  date. 

Les  rapports  du  gérant  général,  de  l'ingénieur  en  chef,  du  contrôleur  et  du  tréso- 
rier et  des  autres  fonctionnaires  du  chemin  de  fer  se  trouvent  aux  annexes  de  ce 
rapport,  Partie  II,  et  contiennent  de  très  complets  et  intéressants  détails. 

COMPTE  DU  CAPITAL. 

Pendant  les  neuf  mois  terminés  le  31  mars  1907,  il  a  été  ajouté  $1,506,248,26  au 
compte  d,u  capital,  moins  un  remboursement  de  $39  pour  l'embranchement  de  la 
Riviere-Ouelle,  ou  $1,506,209.26,  ce  qui  porte  à  $82,744,937.89  la  dépense  totale  impu- 
table sur  le  capital  de  tout  le  chemin  tel  que  fusionné  en  vertu  de  la  loi  51-55  Yivtoria, 
chapitre  50  (1891),  et  62-63  Vie,  chapitres  5  et  6  (1899)  ainsi  que  sur  l'achat  du 
chemin  de  fer  de  l'Est  du  Canada,  jusqu'au  31  mars  1907. 

Les  augmentations  au  capital  durant  les  neuf  mois  comprenaient  (en  omettant 
les  cents)  les  plus  importants  item  suivants:  pour  matériel  roulant,  $343,676;  voies 
de  garage  et  rameaux  supplémentaires,  $32,433;  agrandissement  à  Halifax,  $260,124; 
à  Truro,  $83,652;  à  Pictou,  $74,638;  pour  le  prolongement  jusqu'aux  mines  de  Sydney,. 
$22,195;  pour  renforcer  les  ponts,  $118,272;  pour  le  doublement  de  la  voie  sur 
certaines  parties  de  la  ligne,  $50,751.  Le  posage  de  freins  pneumatiques  à  un  plus 
grand  nombre  de  wagons  à  marchandises,  et  la  substitution  de  l'attelage  M. C.B.  aux 
vieilles  barres  d'attelage  de  ces  wagons  comptent  parmi  les  plus  importants  perfec- 
tionnements. 

COMPTE  DU    REVENU. 

D'après  le  nouveau  système  de  comptabilité  adopté  l'an  dernier,  par  lequel 
l'Intercolonial  a  été  mis  sur  le  même  pied  que  les  autres  principaux  chemins  du  Canada 
et  des  Etats-Unis — au  grand  avantage  de  tous  les  intéressés,  et  pour  le  meilleur  con- 
trôle des  dépenses — les  relevés  et  classifications  fournis  par  le  contrôleur  et  trésorier, 
publiés  aux  annexes  de  ce  rapport,  se  trouvent  à  donner  un  genre  de  renseignements, 
sous  une  forme  condensée,  d'une  nature  très  intéressante,  et  qu'on  n'avait  pas  jusqu'à 
présent. 

Les  différentes  catégories  de  dépenses  au  compte  du  revenu  sont  groupées  dans 
ces  relevés  comme  suit  :  Entretien  de  la  voie  et  des  constructions  (10  chefs)  $1,111,- 
888.68;  entretien  de  l'équipement  (9  chefs)  $1,180,521.16;  transports  (25  chefs), 
$3,659,097.99;  contre  lesquels  il  y  a  certains  paiements  pour  le  service  des  wagons,  le 
louage  d'équipement,  et  loyers  de  voies,  cours  et  têtes  de  ligne,  se  chiffrant  par  $173,- 
873.16;  portant  le  coût  net  à  $3,485,224.83;  et  les  dépenses  générales  (7  chefs)  $147,- 
537.16,  se  chiffrant  en  totalité  pour  les  neuf  mois  terminés  le  31  mars  1907,  par  $5,925,- 
171.83,  auxquels  il  faut  ajouter  $105,000  pour  le  loyer  de  la  ligne  affermée  jusqu'à 
Montréal,  le  total  pour  les  neuf  mois  terminés  le  31  mars  1907,  s'élève  à  $6,030,171.83. 
Les  comparaisons  ordinaires  avec  les  dépenses  de  l'exercice  précédent  sont  nécessaire- 
ment omises,  à  cause  du  changement  de  système. 
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Les  item  de  dépenses  extraordinaires  s'élevant  à  $216,364.64,  ont  été,  durant  les 
neuf  mois,  portés  au  compte  "  de  l'entretien  du  service  ".  Les  principaux  item  parmi 
ces  derniers,  ont  été  les  suivants:  Eclisses  angulaires  et  boulons  pour  rails  de  80 
livres,  $58,560:  réparations  au  coffrage  à  Lévis,  $5,604.95;  réparations  au  quai  de  la 
Pointe-du-Chêne,  $6,516.71;  réparations  au  quai  de  West-Kiver,  $14,554.18;  nouvelle 
gare  à  Belmont  pour  remplacer  celle  détruite  par  l'incendie,  $3,375;  dépenses  de  la 
gare  commune  du  Grand-Tronc,  y  compris  les  arrérages,  $19,667.32;  deux  locomotives 
de  garage,  $36,549.30;  jugement  de  la  cour  de  l'Echiquier,  relativement  à  la  réclama- 
tion de  H.  M.  Price,  pour  cause  d'incendie,  $55,856,  et  divers  frais  de  justice,  $9,289.40 

Les  recettes  brutes  pour  les  neuf  mois  se  sont  chiffrées  par  $6,248,311,  soit  un 
solde  de  $218,139.17  de  gain  en  sus  des  dépenses. 

Le  service  des  wagons  a  rapporté  $1,952,438.88,  ou  31.25  pour  100  des  recettes 
brutes;  le  service  des  marchandises  a  rapporté  $4,032,745,  ou  64.54  pour  100  des 
recettes  brutes,  le  service  de  la  poste  et  des  messageries  a  rapporté  $235,039.88,  ou 
3.76  pour  100  des  recettes  brutes,  et  les  servies  divers  ont  rapporté  $28,087.24  ou  0.45 
pour  100  des  recettes  brutes. 

La  distance  totale  parcourue  par  les  locomotives  a  été  de  6,810,418  milles;  la 
distance  totale  parcourue  par  les  trains,  5,069,575  milles,  et  celle  parcourue  par  les 
wagons,  61,236,603  milles. 

Les  recettes  brutes  par  mille  de  chemin  de  fer  (1,448.62  milles)  ont  été  de 
$4,313.29;  par  mille  de  locomotives,  91.75  cents;  par  train-mille  $1.23,  et  par  wagon- 
mille,  10.20  cents. 

Les  dépenses  par  mille  de  chemin  de  fer  ont  été  les  suivantes  :  "  Entretien  de  la 
voie  et  constructions  ",  $767.65  ;  "  Entretien  de  l'équipement  ",  $814.93  ;  "  Trans- 
ports ",  $2,405.89  ;   Dépenses  générales  ",  $101.85  ;   "  loyer  des  lignes  affermées,"  $72.48. 

Les  dépenses  par  train-mille  sous  les  chefs  ci-dessus  ont  été  les  suivantes:  "Entre- 
tien de  la  voie  et  constructions",  21.94  cents;  "Entretien  de  l'équipement",  23.29 
cents;  "Transports",  68.75  cents;  "Dépenses  générales",  2.91  cents;  et  "Loyer  de 
lignes  affermées  ",  2.07  cents,  formant  un  total  de  118.96. 

Parmi  les  10  item  de  détails  de  dépenses  "  d'entretien  de  la  voie  et  des  ouvrages  ", 
les  plus  importants  sont  les  suivants  par  train-mille:  Séparations  de  la  chaussée, 
14.29  cents;  renouvellements  de  traverses,  2.92  cents;  réparations  et  réfections  de 
bâtiments  et  de  garnitures,  1.98  cents;  et  réparations  et  réfections  de  ponts  et  de 
ponceaux,  1.24  cents. 

Au  nombre  des  9  item  de  détails  du  coût  de  1'  "  entretien  de  l'équipement  "  par 
train-mille,  se  trouvent  :  "  Képarations  et  réfections  de  locomotives  ",  9.39  cents  ; 
a  de  voitures  de  voyageurs  ",  3.29  cents  ;    de  "  wagons  à  marchandises  ",  6.46  cents. 

Les  25  chefs  de  dépenses  pour  les  transports,  comprennent  les  suivants,  par 
train-mille:  "Mécaniciens  et  préposés  aux  rotondes",  11.92  cents;  "combustible 
pour  les  locomotives",  22.55  cents;  "service  des  trains",  9.94  cents;  "service  des 
gares",  8.39  cents;  "aiguilleurs,  porte-drapeaux  et  gardiens",  3.28  cents;  "perte  et 
dommages",  1.66  cents;    "blessures  à  des  personnes",  .05  cent;    "annonces",  .62  cents. 

Sous  le  chef  "  dépenses  générales  ",  7  divisions,  le  coût,  par  train-mille,  a  été  : 
pour  "traitements  des  hauts  fonctionnaires",  .22  cent;    "appointements  des  commis 
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et  aides",  1.15  cent;  "dépenses  générales  de  bureau  et  fournitures",  .30  cent;  "frais 
de  justice",  .32  cent.  La  proportion  des  recettes  brutes  dépensée  pour  les  divers 
chefs  de  dépenses,  respectivement,  est  la  suivante:  Entretien  de  la  voie  et  construc- 
tions, $17.80  pour  100;  entretien  de  l'équipement,  $18.89  pour  100;  transports,  $55.78 
pour  100;  dépenses  générales,  $2.36,  et  loyer  de  ligne  affermée,  $1.68  pour  100;  for- 
mant un  total  de  $96.51  pour  100,  les  profits  étant  représentés  par  $3.49  pour  100. 

Voici  quel  était  le  matériel  roulant  en  service  le  31  mars  1907:  Total  des  loco- 
motives, 370;  total  des  voitures  et  wagons,  11,385;  comprenant  41  voitures-dortoirs 
de  1ère  classe;  40  voitures  à  voyageurs  de  2de  classe;  9  voitures-salon;  9  voitures- 
buffet;  137  voitures  postales  de  1ère  classe;  97  de  seconde  classe;  36  voitures  pos- 
tales et  à  fumer;  60  wagons  à  messageries  et  bagage;  1  voiture-école  à  freins  pneu- 
matiques; 5,996  wagons  fermées;  109  wagons-réfrigérateurs;  2,780  wagons  plate- 
formes; 50  wagons  à  bois  de  pâte  à  bois;  25  wagons-réservoirs  pour  l'huile;  1,114 
wagons  à  bascule;  17  wagons-gondoles  à  houille;  471  wagons  à  houille  (capacité  de 
20  tonnes);  123  wagons  à  bestiaux;  21  wagons  auxiliaires  et  à  outils;  130  wagons  à 
bascule  convertibles;  et  119  fourgons.  Il  y  avait  en  outre  53  chasse-neige;  20 
chasse-neige  à  ailerons,  25  Rangers,  2  chasse-neige  rotatoires  à  vapeur,  2  chasse-neige 
pour  double  voie,  8  grues  à  vapeur,  et  2  wagons-charrues  à  ballast. 

Huit  locomotives  ont  été  condamnées  au  cours  des  neuf  mois;  23  ont  été  ache- 
tées au  compte  du  capital  et  2  à  même  le  revenu. 

Comme  je  l'ai  expliqué  en  détail  dans  mon  dernier  rapport,  le  nombre  total  de 
locomotives  en  comprenait  un  certain  nombre  qui  ne  convenaient  plus  aux  exigences 
du  gros  trafic  du  jour.  Dans  mon  prochain  rapport,  je  me  propose  d'indiquer  la  force 
de  traction  des  vieilles  locomotives  et  des  nouvelles.  Comme  principe  fondamental 
on  peut  reconnaître  qu'un  chemin  de  fer  doit  maintenir,  à  même  ses  gains,  la  force 
de  traction  originairement  fournie  à  même  son  capital;  mais  il  ne  s'en  suit  pas 
nécessairement  qu'il  faille  maintenir  ainsi  le  nombre  réel  des  machines.  C'est  la 
puissance  de  traction  qui  gouverne,  et  non  le  simple  équivalent  en  nombre.  La  même 
remarque  s'applique,  également,  aux  wagons.  C'est  la  capacité  du  wagon — si  grande- 
ment augmentée  aujourd'hui — qui  indique  la  capacité  potentielle  du  chemin  de  fer 
de  répondre  aux  exigences  du  trafic. 

La  valeur  des  approvisionnements  en  magasin  le  31  mars  1907,  y  compris  le 
combustible,  les  matériaux  nécessaires  à  la  voie  et  aux  ponts,  et  les  divers  autres 
approvisionnements,  était  de  $1,341,996.90. 

OBSERVATIONS   GENERALES. 

Les  détails  suivants,  indiquant  les  principaux  chefs  du  trafic  du  chemin  de  fer 
durant  les  neufs  mois  terminés  le  31  mars  1907,  offrent  de  l'intérêt. 

Le  nombre  total  de  voyageurs  transportés  a  été  de  2,044,247,  dont  191,721  étaient 
des  voyageurs  d'entier  parcours.  Le  service  des  marchandises  s'est  élevé  à  2,606,073 
tonneaux.  Le  transport  des  marchandises  locales  a  été  de  1,996,869  tonneaux,  et  le 
transport  des  marchandises  d'entier  parcours,  de  609,204  tonneaux. 

Voici  un  relevé  des  principales  marchandises  transportées  et  la  quantité  trans- 
portée : 

Il  a  été  transporté  1,531,140  barils  de  farine,  2,231,814  boisseaux  de  grain,  452,- 
602,703  pieds  de  bois  en  superficie,  97,381  têtes  d'animaux  sur  pieds;    635,480  tonnes 
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de  houille;  articles  fabriqués,  658,850  tonnes;  67,563  cordes  de  bois  de  chauffage; 
398,348  tonnes  d'autres  articles. 

On  trouvera  dans  les  annexes,  partie  II,  des  détails  sur  les  ouvrages  faits,  et  les 
divers  relevés  financiers  et  autres  préparés  par  les  fonctionnaires  du  chemin  de  fer. 

L'ouvrage  de  la  reconstruction  des  ateliers  du  chemin  de  fer,  à  Moncton,  détruits 
par  l'incendie  du  24  février  1906,  progresse  d'une  manière  satisfaisante,  et  quelque 
désastreux  qu'eussent  été  les  effets  immédiats  de  l'incendie,  on  constatera  lors  de 
l'achèvement  des  nouveaux  ateliers  et  du  nouveau  système  d'aménagement  des  cours 
présentement  à  l'étude,  que  le  résultat  final  sera  très  avantageux  pour  le  chemin  de 
fer  et  produira  réellement  une  économie  de  dépense  plus  que  suffisante,  dans  un  temps 
raisonnable,  pour  couvrir  les  dépenses  présentement  faites,  à  part  les  plus  grandes 
facilités  de  service  qu'on  en  obtiendra.  Les  bâtiments  seront  construits  au  dernier 
genre  sous  tous  les  rapports,  et  les  machines  et  accessoires  seront  du  genre  le  plus 
satisfaisant;  ce  qui  placera  le  chemin  de  fer,  en  ce  qui  concerne  ce  point  principal 
de  ses  opérations,  sur  un  pied  d'égalité  avec  les  chemins  de  fer  les  plus  avancés  sur 
ce  continent. 

Il  est  bon  que  j'attire  l'attention  sur  le  fait  que  l'an  dernier  et  pendant  plusieurs 
années  antérieures,  le  chemin  de  fer  Intercolonial  a  fourni  un  service  de  trains  spé- 
ciaux pour  le  transport  des  malles  européennes,  et  cela  sans  compensation  équivalente. 
Il  est  vrai  que  le  pays  en  général  jouit  des  avantages  de  ce  service,  qui,  naturellement, 
ne  serait  pas  fait  si  ce  n'étaient  les  exigences  du  service  des  postes;  le  fardeau  de 
ces  dépenses  est  cependant  attribué  au  chemin  de  fer  Intercolonial,  et  les  frais 
supplémentaires  qu'il  entraîne  et  qui  naturellement  figurent  dans  le  total  des  dépenses 
du  chemin  de  fer,  s'élèvent  à  environ  $50,000  par  année.  Cette  somme  est  non  seule- 
ment portée  au  débit  du  chemin  de  fer,  mais  il  lui  est,  en  même  temps,  interdit  de 
placer  une  somme  égale  à  son  crédit  pour  ce  service — ce  qui  porte  à  $100,000  par  année 
le  total  de  la  perte  réelle  qu'il  fait  en  fournissant  ce  service,  et  la  perte  de  gains 
raisonnablement  dus  pour  ce  service.  Je  suis  fortement  d'avis,  du  moins  pour  l'avenir, 
que  le  ministère  des  Postes  devrait  payer  ces  dépenses,  qu'il  aurait  certainement  à 
payer  si  le  chemin  de  fer  Intercolonial  était  un  chemin  privé  au  lieu  d'être  un  chemin 
national. 

La  présente  position  est  injuste  envers  les  bilans  et  du  chemin  de  fer  et  du 
ministère  des  Postes. 

EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 

Ce  chemin  a  32  milles  de  longueur  et  va  de  la  Jonction-Windsor,  sur  l'Intercolo- 
nial,  à  Windsor 

La  Compagnie  du  chemin  de  fer  "  Dominion-Atlantic  ",  ci-devant  la  Compagnie 
du  chemin  de  fer  Windsor  et  Annapolis,  exploite  cette  ligne.  La  compagnie  paye  tous 
les  frais  se  rattachant  à  l'exploitation  et  elle  garde  les  deux  tiers  des  recettes  brutes, 
l'Etat  recevant  l'autre  tiers  et  se  chargeant  de  tous  les  frais  d'entretien.  Cet  arrange- 
men  s'exécute  en  vertu  d'une  convention  en  date  du  13  décembre  1892,  qui  étend  à  un 
autre  terme  de  21  ans  les  mêmes  conditions  que  celles  que  comporte  la  convention 
de  1871. 
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L'administration  et  la  surveillance  de  l'entretien  des  travaux  sont  aux  frais  de 
l'Etat,  et  sous  le  contrôle  des  hauts  fonctionnaires  de  Hntercolonial 

La  somme  revenant  à  l'Etat  (soit  un  tiers  des  recettes  brutes)  s'est  élevée  à  $45,- 
440.52),  pour  les  neuf  mois  terminés  le  31  mars  1907,  la  nouvelle  date  de  clôture 
d'exercice.  Les  dépenses  d'entretien  se  chiffrent  par  $15,425.32,  ce  qui  porte  le  profit 
de  l'Etat  à  $30,015.32. 

Tous  les  ouvrages  nécessaires  de  réparation  et  de  réfection  ont  été  faits  et  ce 
chemin  a  été  entretenu  en  bon  état. 

CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  financier  1905-06  la  longueur  du  chemin  de  fer  s'est 
augmentée  par  l'ouverture  de  l'embranchement  de  Charlottetown  à  Murray-Harbour, 
y  compris  l'embranchement  de  la  rivière  Vernon,  entre  le  lac  Yerde  et  Vernon,  en 
tout  52.3  milles,  portant  la  longueur  totale  de  ce  chemin  à  261.3  à  la  date  du  30  juin 
1906.  Durant  la  période  financière  des  neuf  mois  au  31  mars  1907,  l'embranchement 
Montague,  de  Montague-Junction  à  Montague,  6.2  milles,  a  été  livré  à  la  circulation, 
ce  qui  porta  la  lougueur  totale  du  chemin  à  267.5  milles. 

COMPTE   DU   CAPITAL. 

Le  coût  total  du  chemin  et  de  son  équipement  impuable  sur  le  compte  du  capital 
le  31  mars  1907  était  de  $7,307,299.21,  soit  une  augmentation  de  $91,710.52  pendant 
les  neuf  mois  précédents. 

La  principale  dépense  est  celle  d'une  somme  de  $70,316  pour  agrandissements  à 
Charlottetown. 

COMPTE   DU   REVENU. 

Pour  les  neuf  mois  terminés  le  31  mars  1907,  les  recettes  brutes  se  sont  élevées  à 
$215,434.97,  et  les  frais  d'exploitation  à  $283,148.50.  Les  dépenses  ont  excédé  les 
recettes  de  $67,713.53. 

Le  chemin  a  transporté  232,371  voyageurs,  produisant  $97,750.52.  Il  a  été  trans- 
porté 67,144  tonneaux  de  marchandises,  produisant  $98,657.07.  Les  recettes  provenant 
du  service  de  la  poste  et  de  divers  autres  services  se  sont  élevées  à  $19,027.38. 

Le  nombre  de  milles  parcourus  par  les  locomotives  a  été  de  344,050  milles;  et 
celui  par  les  trains  a  été  de  252,292  milles,  et  celui  parcouru  par  les  voitures  et  wagons, 
1,463,186  milles. 

Les  frais  de  parcours  des  trains-mille  ont  été  de  112.23  cents;  et  par  mille  de 
chemin  de  fer,  $1,060.48. 

Les  recettes  par  mille  de  chemin  de  fer  se  sont  chiffrées  par  $806.87. 

La  valeur  du  matériel  en  magasin  le  31  mars  1907,  y  compris  le  combustible  et 
les  rails  d'acier,  était  de  $66,801.31. 

Les  détails  se  trouvent  aux  annexes,  partie  IL 
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COMMISSION  DES  CHEMINS  DE  FEE  POUR  LE  CANADA. 

La  loi  3  Edouard  VII,  chapitre  58  (1903),  modifiant  et  revisant  la  loi  concernant 
les  chemins  de  fer,  décréta  l'abolition  du  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé, 
et  la  création  d'une  commission  portant  le  titre  ci-dessus,  et  devant  se  composer  de 
trois  membres  à  être  nommés  par  le  Gouverneur  en  conseil;  cette  loi  entra  en  vigueur 
le  1er  février  1904,  par  proclamation,  sous  l'autorité  d'un  décret  de  l'exécutif  en  date 
du  18  janvier  1904,  qui  nommait  en  même  temps  certaines  personnes  commissaires. 
Le  bureau  de  la  commission  est  à  Ottawa  bien  qu'elle  soit  autorisée  à  siéger  dans  toute 
partie  du  Canada.  Ses  décisions  et  ses  ordres  sont  définitifs,  sauf  appel  à  la  cour 
Suprême  sur  les  questions  de  juridiction  ou  de  droit,  et  sauf  aussi  l'action  du  Gou- 
verneur en  conseil,  à  sa  discrétion. 

CHEMIN  DE  FER  NATIONAL  TRANSCONTINENTAL. 

Aux  termes  d'une  convention,  datée  du  29  juillet  1903,  ratifiée  par  l'acte  fédéral 
de  cette  année-là,  chapitre  71,  et  aux  termes  d'une  convention  modificatrice,  datée  du 
18  février  1904,  ratifiée  par  l'acte  de  cette  année-là,  chapitre  24,  la  compagnie  du 
chemin  de  fer  Grand  Trunk  Pacific,  compagnie  constituée  en  corporation  par  l'acte 
de  1903,  chapitre  122,  a  convenu  avec  Sa  Majesté  de  construire  une  ligne  de  ^chemin 
de  fer,  entièrement  sur  territoire  canadien,  entre  la  cité  de  Moncton,  dans  la  province 
du  Nouveau-Brunswick,  et  les  eaux  navigables  de  l'Océan  Pacifique,  à  ou  près  Port- 
Simpson  ou  quelqu' autre  port  dans  la  Colombie-Britannique,  selon  qu'il  sera  convenu. 
Le  chemin  de  fer  doit  se  composer  de  deux  divisions,  savoir  la  division  est,  entre 
Moncton  et  Québec,  de  là  vers  l'ouest  en  passant  par  la  partie  nord  des  provinces  de 
Québec  et  d'Ontario,  et  à  travers  la  province  de  Manitoba  jusqu'à  la  cité  de  Winnipeg, 
et  la  division  ouest,  entre  Winnipeg  ou  quelqu'autre  point  sur  la  division  est  et  l'océan 
Pacifique.  La  division  est  doit  être  construite  par  le  gouvernement  sous  la  direction 
de  quatre  commissaires  nommés  par  le  Gouverneur  en  Conseil,  et  être  ensuite  louée, 
entretenue  et  exploitée  par  la  compagnie,  qui  entreprend  de  construire  à  ses  propres 
frais  et  de  maintenir  et  exploiter  la  division  ouest.  Le  bail  de  la  division  est  doit  être 
pour  une  période  de  50  années,  à  un  loyer  de  3  pour  100  par  année  sur  le  coût  de 
sa  construction;  les  sept  premières  années  du  terme  devant  être  libres  de  loyer;  les 
deux  divisions  devant  être  équipées  par  la  compagnie,  le  premier  équipement  devant 
être  d'au  moins  $20,000,000. 

Pour  aider  la  compagnie  dans  la  construction  de  la  division  ouest,  il  est  stipulé 
que  le  gouvernement  garantira  le  paiement  du  capital  et  des  intérêts  sur  une  émission 
d'obligations  à  faire  par  la  compagnie,  de  manière  à  porter  la  somme  produite  par  la 
réalisation  des  titres  garantis  à  un  chiffre  égal  à  soixante-quinze  pour  100  du  coût 
rde  sa  construction,  cette  somme  ne  devant  pas  dépasser  $13,000  par  mille  pour  ce  qui 
est  de  la  section  des  Prairies,  depuis  Winnipeg  jusqu'à  la  limite  est  des  montagnes 
Rocheuses  (cette  limite  devant  être  établie  par  l'ingénieur  en  chef  de  la  compagnie  et 
par  l'ingénieur  en  chef  du  gouvernement  après  des  arpentages  réellement  faits.) 

Les  diverses  dépenses  faites  sous  l'autorité  de  ces  actes  et  conventions  devront 
être  faites  à  même  les  crédits  votés  à  cette  fin  par  le  Parlement,  et  sur  la  recomman- 
dation du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  à  qui  devront  être  fourni  mensuel- 
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lement  des  états  de  toutes  les  recettes,  dépenses  et  obligations.  La  commission  devra 
fournir  annuellement  au  Gouverneur  en  Conseil,  par  l'entremise  du  ministre  des 
Chemins  de  fer  et  Canaux,  un  rapport  indiquant  les  recettes  et  les  dépenses  de  l'année, 
et  autres  renseignements  sur  le  chemin  de  fer,  lequel  rapport  sera  soumis  au  parlement. 

La  Commission  a  été  régulièrement  nommée  par  décret  de  l'exécutif  ainsi  que  les 
employés  nécessaires,  et  le  siège  en  a  été  établi  en  la  cité  d'Ottawa. 

Le  rapport  de  la  Commission  pour  l'exercice  des  neuf  mois  finissant  le  31  mars 
1907,  a  été  reçu,  et  sera  déposé  devant  le  parlement  selon  le  cours  régulier. 

Il  peut  cependant  être  bon  de  résumer  brièvement  ici  les  résultats  des  opérations. 

Le  total  des  dépenses  de  la  Commission  pour  l'exercice  financier  se  sont  chiffrées 
par  $5,537,867.50. 

Les  dépenses  antérieures  s'étaient  élevées  à  $2,609,627.13,  portant  le  total  des 
dépenses,  au  31  mars  1907,  à  $8,147,494.63. 

D'après  le  rapport  de  la  Commission  il  paraîtrait  que  les  diverses  explorations 
faites  ont  donné  des  résultats  satisfaisants,  et  que  l'intention  fondamentale  que  ce 
chemin  de  fer  soit  tracé  d'un  bout  à  l'autre  de  manière  à  offrir  des  rampes  d'une  faci- 
lité exceptionnelle  d'exploitatioon  ne  dépassant  pas  0.40  pour  100  en  allant  vers  l'ouest 
et  des  courbes  du  plus  grand  rayon  possible  a  été  rigoureusement  observée,  bien  que, 
pour  obtenir  ce  résultat,  il  ait  fallu  faire  de  grandes  explorations  supplémentaires. 

Les  lignes  d'explorations  sont  maintenant  reliées  sur  toute  la  distance  entre 
Moncton  et  Winnipeg. 

Des  contrats  de  construction  ont  été  accordés  pour  852  milles.  Pour  plus  amples 
renseignements,  voir  le  rapport  de  la  Commission  du  chemin  de  fer  Transcontinental. 

Sur  la  division  ouest  du  chemin  de  fer  que  doit  construire  la  Grand  Trunk  Pacific 
Railway  Company,  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  du  gouvernement,  M.  Collingwood 
Schreiber,  C.M.G.,  en  date  du  15  mai  1907,  indique  dans  ~uel  état  se  trouvaient  les 
opérations,  à  la  date  du  31  mars  1907,  comme  suit: 

Les  explorations  de  la  ligne  ont  été  terminées  et  les  plans  et  profils  du  tracé  ont 
été  approuvés  par  des  arrêtés  du  Conseil  à  partir  d'un  endroit  situé  à  environ  32 
milles  à  l'ouest  de  Winnipeg  jusqu'à  Edmonton.  Depuis  Edmonton  jusqu'à  un  point 
situé  à  27  milles  à  l'ouest  du  col  de  la  Tête-Jaune,  les  plans  et  les  profiles  du  tracé 
ont  été  approuvés;  mais  pourront  être  revisés  à  mesure  que  le  travail  avancera.  Le 
reste  de  la  ligne  jusqu'à  Prince-Kupert,  le  terminus  projeté  sur  la  cote  du  Pacifique, 
a  été  tracé,  et  les  plans  et  profiles  soumis;  mais  on  attend  une  revision  améliorée. 
L'ingénieur  en  chef  dit  qu'un  très  bon  tracé  a  été  fait,  une  seule  rampe  dépassant 
quatre-dixième  de  un  pour  100;  cette  exception  étant  une  rampe  de  un  pour  100  sur 
une  distance  d'environ  20  milles.  L'ouvrage,  en  tant  qu'ouvrage  de  montagne,  ne  sera 
pas  difficile,  excepté  sur  une  distance  d'environ  170  milles  à  l'est  et  partant  de  Prince- 
Rupert,  où  il  y  aura  à  faire  presqu'entièrement  de  très  gros  ouvrages  d'excavations 
dans  le  roc. 

La  construction  donnée  à  l'entreprise  et  en  marche  se  fait  à  partir  de  Portage- 
la-Prairie  sur  275  milles  en  allant  vers  l'ouest,  et  environ  75  pour  100  de  cette  Ion- 
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gueur  est  nivelée,  ainsi  qu'environ  60  pour  100  des  ponceaux,  des  ponts,  etc.;  de 
plus,  une  longueur  de  141  milles  jusqu'à  un  endroit  situé  à  une  courte  distance  à 
l'ouest  de  la  traverse  de  la  rivière  de  la  Saskatchewan  du  sud,  sur  laquelle  longueur 
48  pour  100  du  nivellement  et  environ  38  pour  100  de  l'ouvrage  entier  est  fait. 
Les  ponts  sur  la  rivière  Assiniboine,  les  rivières  Saskatchewan  nord  et  sud,  et  la 
rivière  Bataille  sont  donnés  à  l'entreprise.  La  rigueur  de  l'hiver  dernier  a  grande- 
ment gêné  les  ouvrages  de  construction.  Quant  à  la  pose  des  rails  l'ingénieur  en  chef 
dit  dans  son  rapport  que  bien  que  des  rails  d'acier  de  80  livres  à  la  verge  aient  été 
livrés  pour  toute  la  longueur,  de  Winnipeg  à  Edmonton,  800  milles,  le  manque  de 
traverses  a  retardé  la  pose  de  la  voie;  seulement  36  milles  de  voie  ayant  été  posés 
jusqu'au  31  mars  1907.    Environ  36  milles  de  poteaux  de  télégraphe  avaient  été  posés. 

Ce  rapport  de  M.  Schreiber  se  trouvera  aux  annexes. 

SUBVENTIONS  AUX  CHEMINS  DE  FEE. 

Les  pages  suivantes  établissent  dans  l'ordre  alphabétique  la  situation  des  compa- 
gnies dont  les  opérations  avec  l'Etat,  au  sujet  des  subventions,  ne  sont  pas  encore 
closes.  Les  rapports  des  exercices  précédents  donnent  des  renseignements  sur  les 
compagnies  dont  les  subventions  ont  été  payées  avant  le  1er  juillet  1906. 

Un  relevé  de  ces  déboursés  se  trouve  à  la  Partie  I,  et  une  liste  des  contrats  se 
rattachant  aux  subventions  passées  dans  le  cours  de  l'exercice,  à  la  Parttie  IV. 

On  trouvera  à  la  Partie  III  la  liste  des  lois  de  subventions  passées  chaque  année 
depuis  1882.  Il  n'a  pas  été  accordé  de  subventions  dans  le  cours  des  sessions  de  1895, 
1896,  1898,  1902  et  1905. 

Les  renseignements  ont  été  préparés  jusqu'à  la  fin  de  l'exercice  1906-1907,  31  mars 
1907. 

CONTKAT  PASSES  DURANT  L'EXERCICE  1906-1907,  JUSQU'AU  31  MARS 

1907. 

La  compagnie  de  chemin  de  fer  Halifax  and  South-Western.  D'un  endroit  situé 
près  d'Halifax  jusqu'à  un  endroit  situé  à  ou  près  Barrington-Passage,  contrat  pour 
185  milles,  daté  du  8  octobre  1906. 

La  compagnie  de  chemin  de  fer  N  apier  ville- J  un  ction.  De  Saint-Constant  jus- 
qu'à un  endroit  situé  à  ou  près  la  frontière  internationale  sur  le  Delaware  and  Hud- 
son  Railroad,  28  milles;    contrat  daté  du  10  octobre  1906. 

La  compagnie  de  chemin  de  fer  Québec-Central. — De  Saint-François  à  Saint- 
Georges,  9  milles;   contrat  daté  du  28  janvier  1907. 

La  compagnie  de  chemin  de  fer  de  Québec  au  lac  Saint-Jean. — De  Roberval  au 
quai  du  gouvernement  au  lac  Saint- Jean,  1  mille;    contrat  daté  du  24  novembre  1906. 

La  compagnie  de  chemin  de  fer  York  and  Carleton. — Depuis  son  présent  terminus 
jusqu'à  5  milles  vers  l'ouest;   contrat  daté  du  20  août  1906. 
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SUBVENTIONS    PAYEES   DURANT   L'EXERCICE   CLOS    LE    31   MARS    1907. 

>  Chemin  de  fer  Atlantic  and  North-west $    186,600  00 

Chemin  de  fer  Bay  of  Quinte 72,602  45 

Chemin  de  fer  Brockville,  Westport  and  Saut-Sainte- 
Marie 35,600  00 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  (embranchement 

de  Staynerville) . 9,600  00 

Chemin  de  fer  Châteauguay  and  Northern 84,224  75 

Chemin  de  fer  Halifax  and  South- Western ^68,107  75 

International    Railway    Company    of    New    Brunswick 

(ci-devant  chemin  de  fer  Ristigouche  and  Western.        51,200  00 

Chemin  de  fer  de  la  baie  de  James 420,608  00 

Chemin  de  fer  Klondike  Mines 96,000  00 

Chemin   de  fer   Middleton   and  Victoria   Beach,   39.30 

milles 27,667  20 

Midland  Railway  Company,  Limited 4,967  70 

Chemin  de  fer  de  Québec  au  lac  Saint-Jean — 

35  milles $64,512 

1  mille 3,200 

67,712  00 

$1,324,889  30 

Moins  les  remboursements  relatifs  aux  paiements  à 
la  compagnie  de  chemin  de  fer  Atlantic  and 
Lake  Superior: — 

Pour   réclamations   payées   en   double.  .$    283  02 
Pour  réclamations  non  payées  (chèques 

renvoyés) 1,238  80 

1,521  82 

$1,323,367  48 


ACTION  DU  GOUVERNEMENT  RELATIVEMENT  AUX  LIGNES 
SUBVENTIONNEES. 

Note.— Les  numéros  entre^  parenthèses,  après  le  titre  de  la  compagnie,  chaque  année, 
depuis  l'inauguration  du  système  de  subventions  aux  chemins  de  fer  en  1882,  se  rappor- 
tent à  la  liste  des  chemins  de  fer  subvention  nés  par  le  parlement. 

Pour  ce  qui  est  des  chemins  de  fer  subventionnés  par  l'Etat,  on  verra  par  ce  qui 
^suit  les  mesures  prises  et  les  progrès  qui  ont  été  faits,  en  ce  qui  regarde  le  gouverne- 
ment. Il  n'est  ici  question  que  des  lignes  et  des  compagnies  qui  ont  pris  des  mesures 
définitives  pour  s'assurer  de  la  subvention. 

Il  faut  remarquer  que  par  la  loi  6  Edouard  VII,  chapitre  12  (1906),  la  clôture  de 
l'exercice  financier  a  été  changée  du  30  juin  au  31  mars  de  chaque  année,  ce  change- 
ment devant  prendre  effet  le  ou  après  le  1er  juillet  1906,  excepté  que  l'exercice  finan- 
cier 1906-07  se  composera  de  neuf  mois  seulement,  commençant  le  dit  1er  juillet  1906, 
et  se  terminant  le  31  mars  1907. 
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Les  sommes  suivantes  ont  été  déboursées  pour  ces  subventions: — 

Exercices  1883-84,  terminé  le  30  juin  1884 $  208,000  00 

1885 403,245  00 

1868 2,171,249  00 

1887 2,406,533  00 

1888 1,027,041  92 

1889. 846,721  83 

1890 1,678,195  72* 

1891. 1,265,705-87 

1892 1,248,215  93* 

1893 811,394  07* 

1894 1,229,885  10* 

1895 1,310,549  10* 

1896..    ......  834,745  49* 

1897 416,955  30* 

1898 1,414,934  78* 

1899 3,201,220  05* 

1900 725,720  35* 

1901 2,512,328  86* 

1902 2,093,939  00* 

1903 1,463,222  34* 

1904 2,046,878  45* 

1905 1,275,629  53* 

1906 1,637,574  37* 

1906-07  terminé  le  31  mars  1907 1,323,367  48* 


1834-85 

u 

1885-86 

II 

1886-87 

II 

1887-88 

II 

"   .  1888-89 

II 

1889-90 

II 

1890-91 

II 

1891-92 

u 

1892-93 

u 

1893-94 

u 

1894-95 

u 

1895-96 

u 

1896-97 

u 

1897-98 

II 

"    1898-99 

II 

"    1899-1900 

u 

1900-01 

II 

"    1901-02 

II 

"    1902-03 

II 

"    1903-04 

II 

"    1904-05 

II 

1905-06 

u 

"       lOOfi-O^  lorm 

$32,553,252  54 

A  ce  qui  précède  il  faut  ajouter  les  subventions  exceptionnelles  suivantes 
Chemin  de  fer  Canada-Central,  payées  entre  1878  et 

1883 $  1,525,250  00 

Chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien — prolonge- 
ment— de  la  jonction  de  Saint-Martin  à  Québec, 
payée  en  1885 1,500,000  00 


Total  des  subventions  payées  à  même  le  "Fonds  con- 
solidé ",  jusqu'au  30  juin  1906 $35,578,502  54 

La  subvention  à  la  ligne-mère  du  chemin  de  1er  du 
Pacifique  Canadien  a  été  payée  à  même  le 
"Capital",  et  s'élève  à 25,000,000.00 


Total  payé  en  subventions $60,578,502  54 

La  somme  qui  précède  ne  comprend  pas  la  somme  de  $2,394,000,  due  à  la  province 
de  Québec,  pour  le  chemin  de  fer  entre  Ottawa  et  Québec,  somme  qui  a  maintenant 

*Dans  ces  chiffres  la  subvention  de  $186,600  par  année  payable  à  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  de  l'atlantique  au  Nord-Ouest,  pendant  20  ans  à  compter  du  1er  juillet  1899, 
se  trouve  comprise.     Le   ministère  des   Finances  opère  ce  paiement. 
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été  transférée  à  la  dette  publique,  et  sur  laquelle  l'Etat  paie  5  pour  100  d'intérêt,  soit 
$119,700  par  année,  aux  termes  de  la  loi  de  1884,  ch.  8,  jusqu'en  1905,  et  4£  pour 
100,  soit  $107,730  par  année,  depuis  et  y  compris  cette  année-là. 

Note. — Les  noms,  tracé  et  longueur  des  différents  chemins  de  fer  du  Canada, 
ainsi  que  ceux  de  leurs  embranchements  formant  leur  réseau,  se  trouvent  dans  la 
"  Statistique  des  chemins  de  fer  ",  maintenant  publiée  en  un  rapport  séparé. 

COMPAGNIE  DU   CHEMIN   DE  FER  DU   SUD  D'ALBERTA. 

(Voir  Eapport  annuel  de  1891-92.) 

COMPAGNIE   DU   CHEMIN   DE   FER    CENTRAL   D'ALGOMA   À   LA   BAIE   d'hUDSON*. 

(Voir  Eapport  annuel  1905-06.) 

COMPAGNIE  DU   CHEMIN  DE   FER  DE   L'ATLANTIQUE  AU   LAC   SUPERIEUR. 

(Voir  Eapport  annuel  de  1905-06.) 

COMPAGNIE   DE    CHEMIN   DE    FER   DE    L' ATLANTIQUE    ET    NORD-OUEST. 

(Affermé  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.) 

(Voir  Eapport  annuel  de  1889-90.) 

L'historique  complet  de  cette  subvention  se  trouve  dans  le  rapport  annuel  de 
1889-90.  La  compagnie  reçoit  une  subvention  annuelle  de  $186,600,  pendant  20  ans. 
Le  premier  versement  a  été  fait  en  1889-90.  Le  total  versé  jusqu'au  31  mars  1907  se 
chiffre  par  $3,358,800.     Le  ministère  des  Finances  fait  directement  ces  paiements. 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  ATLANTIQUE,  QUEBEC  ET  OCCIDENTAL. 

(Voir  n°   595.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  de  Québec,  1  Ed.  VII, 
ch.  63  (1901),  et  autorisée  à  construire  un  chemin  de  fer  à  partir  du  Bassin-de-Gaspé 
et  allant  jusqu'à  un  certain  endroit  au  nord  de  Causapscal,  mais  non  au  delà  de 
Sayabec,  dans  le  comté  de  Matane.  D'autres  pouvoirs  d'une  nature  commerciale  en 
général  lui  furent  accordés. 

L'acte  fédéral,  3  Ed.  VII,  chapitre  81  (1903)  déclara  la  compagnie  être  d'intérêt 
général  pour  le  Canada,  et  l'autorisa  en  sus  des  pouvoirs  à  elle  conférés  par  son  acte 
.constitutif,  de  construire  un  chemin  de  fer  depuis  un  endroit  situé  au  nord  du  Cau- 
sapscal, sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  jusqu'à  un  endroit  situé  à  ou  près  d'Ed- 
mundston,  Nouveau-Brunswick. 

L'acte  fédéral  des  subventions,  3  Ed.  VII  (1903),  ch.  57,  item  51,  autorise  une 
subvention  de  $3,200  par  mille,  avec  une  autre  subvention  de  50  pour  100  pour  les 
dépenses  dépassant  $15,000  par  mille,  mais  n'excédant  pas  un  total  de  $6,400  par  mille, 
pour  un.  chemin  de  fer  d'au  plus  260  milles  allant  de  Gaspé  jusqu'à  un  point  à  ou 
près  Causapscal,  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial  et  de  là  jusqu'à  Edmunston;  et 
pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  d'au  plus  102  mi}]es  allant  de  Paspébiac  à  Gaspé. 
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La  compagnie  ayant  demandé  la  subvention  accordée  pour  la  ligne  de  Paspébiac  à 
Gaspé,  signa  un  contrat  en  conséquence  le  25  février  1905,  sous  l'autorité  de  l'arrêté 
de  l'exécutif  du  2-8  janvier  1905. 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  31  mars  1907. 

COMPAGNIE    DU    CHEMIN   DE    FER   DE    LA   BAIE-DES-CHALEURS. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 
(Voir  aussi  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  l'Atlantique  au  Lac  Supérieur.) 

COMPAGNIE  DE  CHEMIN  DE  FER  DE  LA  BAIE-DE-QUINTÉ. 

ê 

(Voir  n09  434,  581  et  661.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  fédéral  de  1881,  chapitre 
46,  sous  le  nom  de  "  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  navigation  de  la  Baie-de- 
Quinté  ",  et  autorisée  à  construire  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Mill-Point,  comté 
de  Hastings,  sur  la  baie  de  Quinte,  jusqu'à  un  point  de  raccordement  avec  le  chemin 
de  fer  Grand-Tronc. 

L'acte  de  1896  l'autorise  à  se  fusionner  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de 
Kingston,  Napanee  et  Occidental  (ci-devant  la  Compagnie  de  Napanee,  Tamworth  et 
Québec),  sous  le  nom  de  Compagnie  de  chemin  de  fer  de  la  Baie-de-Quinté.  Les  pou- 
voirs de  la  compagnie  furent  étendus  de  manière  à  comprendre  la  construction  de 
lignes  d'embranchements,  ne  dépassant  pas  chacune  20  milles  en  longueur,  et  se 
reliant  à  des  mines  et  à  des  terrains  miniers,  et  l'acte  de  1900,  chapitre  50,  conféra  des 
pouvoirs  considérables  pour  le  développement  de  la  force  électrique  et  des  industries 
minières  et  forestières.     Le  délai  de  construction  fut  prorogé  jusqu'au  14  juin  1905. 

L'acte  des  subventions  de  1899,  c.  7,  item  20,  tel  que  modifié  par  l'alinéa  9  de 
l'acte  des  subventions  de  1900,  ch.  8,  autorisa  le  paiement  d'une  subvention  de  $3,200 
par  mille  pour  10  milles,  pour  les  prolongements,  embranchements  ou  additions  à  son 
réseau  pour  relier  ses  lignes  ferrées  ou  ses  lignes  de  raccordement  avec  les  mines  de 
fer  ou  autres,  ou  les  exploitations  minières  ou  forestières  dans  certains  comtés  men- 
tionnés. Cette  subvention  devant  tenir  lieu  de  solde  de  la  subvention  accordée  à  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Kingston,  Napanee  et  Occidental  en  1892. 

Le  30  décembre  1902,  la  compagnie  signa  un  contrat  en  conséquence. 

L'acte  des  subventions  de  1903,  ch.  7,  item  45,  accorda  une  subvention  de  $3,200 
par  mille  et  une  subvention  additionnelle  de  50  pour  100  sur  les  dépenses  excédant 
$15,000  par  mille,  mais  n'excédant  pas  un  total  de  $6,400  par  mille,  pour  un  prolonge- 
ment de  la  ligne  de  la  compagnie,  ne  dépassant  pas  2  milles,  vers  l'ouest,  à  partir 
■d'un  point  sur  ou  près  le  chemin  de  borne  de  Richmond,  près  de  Deseronto,  et  aussi 
pour  un  prolongement  depuis  l'extrémité  des  dits  deux  milles,  dans  une  direction 
nord,  sur  une  longueur  n'excédant  pas  3  milles. 

Le  30  décembre  1903,  la  compagnie  signa  un  autre  contrat  pour  chacune  de  ces 
deux  sections. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  1902-03,  la  compagnie  a  reçu  $19,200  pour  les  six  milles 
qui  séparent  Deseronto  de  Napanee,  aux  termes  de  la  subvention  accordée  par  l'item  20 
de  l'acte  de  1899. 
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L'acte  des  subventions  de  1903,  chapitre  57,  item  37,  accorda  une  subvention  de 
$3,200  par  mille  et  une  autre  additionnelle  de  50  pour  100  sur  les  dépenses  dépas- 
sant $15,000  par  mille,  mais  n'excédant  pas  un  total  de  $6,400  par  mille,  pour  un  pro- 
longement de  la  ligne,  de  la  compagnie  à  partir  de  son  terminus  septentrional,  com- 
mençant à  un  point  à  ou  près  de  Actinolite,  de  là  dans  une  direction  nord-ouest  en 
passant  par  les  villages  de  Queeïisboro  et  de  Bannockburn,  jusqu'à  un  point  dans  le 
township  de  Marmora,  ou  de  Lake,  dans  le  comté  de  Hastings,  n'excédant  pas  20  milles 
en  tout. 

Le  23  janvier  1904,  la  compagnie  signa  un  contrat  pour  la  construction  de  ce 
prolongement. 

La  loi  des  subventions,  6  Edouard  VII  (1906),  ch.  43,  item  23,  autorisa  le*  renou- 
vellement partiel  de  la  subvention  autorisée  par  le  ch.  7  de  1899,  article  2,  item  45, 
et  le  paiement  de  la  subvention  autorisée  par  le  chapitre  57  de  1903,  article  2,  item 
37,  pour  20  milles  ou  plus. 

La  compagnie  signa  un  contrat  le  8  octobre  1906,  sous  l'autorité  d'un  décret  du 
conseil,  du  21  septembre  1906,  la  date  de  l'achèvement  étant  fixée  au  1er  août  1907. 

Ce  prolongement  du  chemin  de  fer  est  achevé,  et  durant  les  neuf  mois  écoulés 
entre  le  30  juin  1906  et  le  31  mars  1907,  la  subvention  de  $72,602.45  a  été  payée. 

Le  total  des  paiements  faits  à  la  compagnie  jusqu'au  30  juin  1904  s'élevait  à 
$69,120  ;  mais  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Napanee  et  Occidental  avait 
antérieurement  reçu  $208,732.80. 

COMPAGNIE  DE   CHEMIN  DE   FER  JONCTION   DE   BEAUHARNOIS. 

(Mis  en  service  par  le  chemin  de  fer  New- York  Central.) 
(Voir  Eapport  annuel  de  1895-96.) 

LA  BEERSVILLE  COAL  AND  RAILWAY  COMPANY. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1905-06.) 

COMPAGNIE  DE  CHEMIN  DE  FER  DE  BELLEVILLE  ET  NORTH-HASTINGS. 

(Faisant  aujourd'hui  partie  du  réseau  du  Grand-Tronc.) 
(Voir  Kapport  annuel  de  1888-89.) 

C0MPAGND3   HOUILLÈRE   DE   BOSTON    ET    DE    LA    NOUVELLE-ÉCOÉSSE. 

(Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  Inverness  et  Eichmond.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

LA  BRACEBRIDGE  AND  TRADIND  LAKE  RAILWAY  COMPANY. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1905-06.) 

COMPAGNIE   DE    CHEMIN   DE   FER   BROCKVILLE,   WEST-PORT   ET    SAUT-SAINTE-MARD3. 

(Voir  n°   670.) 

L'historique  de  ce  chemin  de  fer  a  été  publié  dans  le  rapport  annuel  de  1896-97, 
ainsi  qu'un  relevé  des  subventions  payées  jusqu'à  la  fin  de  l'exercice  1891-92. 
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La  loi  des  subventions  aux  chemins  de  fer,  6  Edouard  VII  (1906),  ch.  43,  item  32. 

autorisa  le  paiement  du  solde  impayé  de  la  subvention  autorisée  par  le  chapitre  3  de 
1889,  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  aussi  du  solde  impayé  de  la  subvention 
autorisée  par  le  chapitre  2  de  1890,  qui  a  été  renouvelée  par  le  chapitre  5  de  1892  ;  le 
tout  ne  dépassant  pas  $86,800,  renouvellement  de  la  subvention  autorisée  par  le  cha- 
pitre 4  de  1894;  et  la  dite  subvention,  ou  telle  partie  de  la  dite  subvention  dont  il  a 
été  ci-devant  convenu  aux  termes  d'une  convention  déposée  au  ministère  des  Chemins 
de  fer  et  Canaux  entre  la  dite  Brockville,  Westport  and  Saut-Ste-Marie  Railway 
Company  et  les  créanciers  de  la  dite  compagnie,  peut  être  versée  aux  dits  créanciers 
ou  à  leurs  représentants  légaux,  ainsi  que  mentionné  dans  la  dite  convention. 

Un  décret  du  Conseil  du  8  décembre  1906,  autorisa  le  paiement  aux  créanciers  de 
la  compagnie,  par  l'entremise  des  commissaires  y  nommés,  des  dits  soldes  de  sub- 
ventions. 

/  |  Durant  les  neufs  mois  écoulés  entre  le  30  juin  1906  et  le  31  mars  1907,  le  solde 
de  la  subvention  échue,  $35,600,  a  été  payé,  portant  à  $140,800  le  total  des  paiements 
faits  à  la  compagnie  au  31  mars  1907. 

COMPAGNIE  DU   CHEMIN  DE  FER  BRANTFORD,   WATERLOO    ET    LAC   ERlÉ. 

(Faisant  aujourd'hui  partie  du  chemin  de  fer  Toronto,  Hamilton  and  Buffalo.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

COMPAGNIE   DE   CHEMIN   DE   FER   BRUCE-MINES   AND   ALGOMA. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1904-05. 

COMPAGNIE   DE   CHEMIN    DE   FER  BOUCTOUCHE   ET   MONCTON. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1893-94.) 

COMPAGNIE    DE    CHEMIN    DE    FER   DE    CALGARY    À   EDMONTON. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1890.) 
(Loué  au  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique. 

COMPAGNIE    DE    CHEMIN   DE   FER   CANADA-ATLANTIQUE. 

(Maintenant  partie  du  réseau  du  Grand-Tronc.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89,  et  aussi  sous  le  titre  de  Compagnie  du  chemin  de 
fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound.) 

COMPAGNE  DE  CHEMIN  DE  FER  CANADA-EST   (AUTREFOIS  LA  COMPAGNIE  DU  NORD  ET  OUEST  DU 

NOUVEAU-BRUNSWICK,   FAISANT  AUJOURD'HUI  PARTIE   DU   RESEAU   DU   CHEMIN 

DE   FER  INTERCOLONIAL.) 

(Voir  Rapports  annuels  de  1894-95  et  1899-1900.) 

CANADIAN  BRIDGE  COMPANY. 

(Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud,  Québec.) 
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COMPAGNIE    DE    CHEMIN    DE    FER    "  CANADIAN-NORHTERN  ". 

(Voir  n03  446,  493.) 

L'acte  fédéral  62-63  Victoria,  chapitre  57  (1889),  autorise  le  fusionnement  de  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord  de  Winnipeg  (ci-devant  la  Compagnie  de 
chemin  de  fer  et  de  steamers  de  Winnipeg  et  de  la  Baie-d'Hudson,  dont  le  nom  a  été 
changé  par  l'acte  de  1897,  chapitre  81,  en  celui  de  Compagnie  du  chemin  de  fer  de 
Winnipeg  à  la  Baie-d'Hudson,  et  de  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  canal  du 
Lac-Manitoba,  sous  le  nom  de  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Nord,  et  la 
convention  de  fusion  a  été  ratifiée;  la  compagnie  fut  aussi  autorisée  à  construire  un 
chemin  de  fer  allant  de  Prince-Albert  à  Edmonton  et  aussi  un  embranchement  à 
partir  d'un  point  sur  cette  ligne  jusqu'à  la  rivière  La-Paix,  et  certaines  autres  lignes 
d'embranchement. 

L'acte  fédéral  1  Ed.  VII,  c.  54  (1901),  ratifia  certains  contrats  de  fusion  passés 
entre  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Manitoba  et  du  Sud-Est  et  entre  la  Compa- 
gnie du  chemin  de  fer  d'Ontario  à  la  rivière  La-Pluie  avec  la  compagnie  ci-dessus;  il 
autorisait  la  construction  de  certaines  lignes  de  chemin  de  fer. 

L'acte  fédéral  1  Ed.  VII,  ch.  53  (1901),  autorisa  la  compagnie  ci-dessus  nommée 
à  louer,  avec  faculté  d'acheter,  le  chemin  de  fer  Northern-Pacific  and  Manitoba,  la 
Winnipeg  Transfer  Company  (Limited),  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Portage  and 
Northwestern,  et  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Waskada  and  Northeastern. 

L'acte  fédéral  des  subventions  aux  chemins  de  fer  62-63  (Vie.  (1889),  c.  7,  item 
32,  accorda  une  subvention  de  $3,200  par  mille,  et  une  subvention  additionnelle  de  50 
pour  10O  des  dépenses  en  sus  de  $15,000  par  mille,  mais  n'excédant  pas  en  totalité 
$6,400  par  100  milles  de  chemin  de  fer,  à  partir  d'un  endroit  sur  le  chemin  de  fer  le 
Grand-Nord  de  Winnipeg,  au  nord  de  la  rivière  du  Cygne,  jusqu'à  Prince-Albert 
T.  N.-O. 

La  compagnie  en  ayant  fait  la  demande  fut  autorisée  à  signer  un  contrat  aux 
termes  de  ces  deux  subventions,  ces  contrats  portant  tous  deux  la  date  du  7  décembre 
1903. 

Les  paiements  faits  à  la  compagnie  sous  l'empire  de  contrats  susdits  s'élèvent  aux 
chiffres  suivants  : — 

Pour  le  chemin  de  fer  d'Ontario  à  la  rivière  La-Pluie  (voir  le  Kapport  annuel  de 
1902-1903),  $1,534,976,  payés  antérieurement  au  30  juin  1903. 

Pour  l'embranchement  sur  Prince-Albert,  $374,156. 

Le  total  des  paiements  qui  précèdent  s'élève  à  $1,909,132,  jusqu'au  30  juin  1904. 

L'acte  spécial  3  Edouard  VII,  chapitre  7  (1903),  accorda  de  l'aide  pour  le  prolon- 
gement du  chemin  de  fer  de  la  compagnie  sur  une  longueur  de  620  milles  à  partir  d(- 
Grandview,  où  se  termine  son  embranchement  de  Gîlbert-Plains  à  Edmonton,  et  pour 
une  longueur  de  100  milles  à  l'est  de  Prince- Albert  jusqu'à  Prince- Albert,  en  garantis- 
sant le  remboursement  du  capital  et  le  versement  à  3  pour  100  par  année  sur  les  obli- 
gations portant  première  hypothèque  et  autres  valeurs  jusqu'à  concurrence  de  $13,000 
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par  mille,  le  capital  devant  être  remboursable  dans  cinquante  ans  à  compter  de  la  date 
de  l'acte. 

Le  29  juillet  1903,  une  hypothèque  constituée  en  faveur  de  trustées  fut  consentie 
entre  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Nord,  la  British  Empire  Trusl 
Company,  à  responsabilité  limitée,  la  National  Trust  Company,  à  responsabilité  limi- 
tée, et  Sa  Majesté  en  exécution  des  dispositions  du  dit  acte,  les  valeurs  possédées  par 
les  trustées  devant  être  une  charge  grevant  les  deux  lignes  de  chemin  de  fer  à  cons 
truire,  ainsi  que  l'équipement,  les  bâtiments  et  autres  biens,  sur  la  partie  de  l'em- 
branchement de  Prince- Albert,  à  l'est  d'Erwood,  et  sur  les  lignes  de  la  compagnie  déjà 
construites  et  exploitées,  à  partir  de  Port- Arthur  en  allant  vers  l'ouest,  ainsi  que  men- 
tionné dans  l'annexe  du  dit  acte,  avec  les  bâtiments,  l'équipement  et  autres  biens. 

Le  même  jour,  29  juillet  1903,  la  compagnie  signa  un  contrat  pour  la  construction 
des  dites  deux  lignes  de  chemin  de  fer,  la  ligne  de  Grandview  à  Edmonton  devant  être 
terminée  le  1er  octobre  1905,  et  les  100  mills  à  l'est  de  Prince- Albert  à  la  même  date. 
Un  décret  du  conseil  du  3  novembre  1905  prolongea  jusqu'au  1er  octobre  1906  le  dé- 
lai fixé  pour  l'achèvement. 

Sous  l'autorité  de  décrets  du  Conseil,  rendus  après  inspections  des  chemins  en 
question,  des  paiements  ont  été  effectués  aux  termes  de  la  dite  convention  de  garantie 
à  même  le  produit  des  valeurs  déposées  à  cette  fin  entre  les  mains  du  Keceveur  général. 
Ces  paiements,  dont  le  dernier  a  été  fait  le  5  septembre  1905,  se  sont  élevés  en  totalité 
à  $8,523,597.43,  solde  des  valeurs  en  question,  qui  furent  alors  épuisées.  Les  deux 
chemins  de  fer  furent  construits  et  livrés  à  la  circulation  vers  la  fin  de  l'année  1906. 

Pour  certaines  parties  des  lignes  de  la  compagnie,  aux  termes  des  dits  actes  de 
fusionnement,  des  concessions  de  terres  ont  été  accordées  (voir  la  compagnie  du  che- 
min de  fer  Grand-Nord  de  Winnipeg,  et  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Manitoba 
et  du  Sud-Est,  dans  le  rapport  annuel  de  1895-96).  Le  ministère  de  l'Intérieur  s'oc- 
cupe de  ces  concessions  de  terres. 

La  compagnie  a,  de  plus,  fait  un  arrangement  avec  le  gouvernement  pour  le  trans- 
port des  hommes,  des  provisions,  des  matériaux  et  des  malles  pendant  20  ans  sur  la 
partie  de  sa  ligne  allant  de  Gladstone  à  un  endroit  situé  à  mi-chemin  de  la  rivière 
Saskatchewan. 

COMPAGNIE    DL"    CHEMIN    DE    FER    CANADIEN    DU    PACIFIQUE. 

Revelstoke  à  Arrow-Lake. 
(Voir  "Rapport  annuel  de  1896-97.) 

CHEMIN  DE  FER  CANADIEN  DU   PACIFIQUE. 

(Embranchement  de  Pipestone — de  la  station  d'Antler  à  la  Montagne  de  l'Orignal.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1901-1902.) 

CHEMIN   DE   FER  CANADIEN   DU   PACIFIQUE. 

(Chemin  de  fer  de  la  Passe-du-Nid-de-Corbeau.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1902-1903.) 
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COMPAGNIE   DU    CHEMIN   DE   FER   CANADIEN   DU    PACIFIQUE. 

(Embranchement  de  Waskada.) 
(Voir  Eapport  annuel  de  1905-06.) 

COMPAGNIE   DU    CHEMIN   DE    FER   CANADIEN   DU    PACIFIQUE. 

(Embranchement  des  Collines  du  Faisan.) 

(Voir  n°   616.) 

L'acte  des  subventions  de  1903,  3  Edouard  VII,  chapitre  57,  item  72,  autorise  une 
subvention  de  3,200  par  mille,  avec  une  autre  subvention  de  50  pour  100  pour  les 
dépenses  dépassant  $15,000  par  mille,  mais  n'excédant  pas  un  total  de  $6,400  par  mille, 
pour  un  chemin  de  fer  à  partir  de  la  ligne-mère  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Paci- 
fique, entre  Moosemin  et  Elkhorn,  allant  vers  le  nord-ouest,  jusqu'à  un  endroit  dans 
le  voisinage  des  collines  du  Eaisan,  distance  n'excédant  pas  136  milles. 

La  compagnie  ayant  demandé  la  subvention  signa  un  contrat  pour  ces  travaux  le 
14  février  1904,  sous  l'autorité  des  décrets  de  l'exécutif  du  17  novembre  1903  et  du  12 
janvier  1904. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  1905  la  compagnie  a  reçu  sur  la  subvention  pour  ces 
ouvrages  une  somme  de  $56,576,  qui  porte  à  $435,200  le  total  payé  jusqu'au  30  juin 
1905. 

Aucun  autre  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  31  mars  1907. 

CHEMIN   DE  FER  CANADIEN  DU   PACIFIQUE. 

(Embranchement  Dyment.) 
(Voir  le  rapport  annuel  de  1902-03.) 

COMPAGNIE  DU   CHEMIN   DE   FER   CANADIEN   DU   PACIFIQUE. 

(Voir  n°  593  et  630.) 

L'acte  des  subventions  de  1903,  3  Edouard  VII,  chapitre  57,  article  2,  item  49, 
autorise  une  subvention  de  $3,200  par  mille,  avec  une  autre  subvention  de  50  pour  100 
pour  les  dépenses  dépassant  $15,000  par  mille,  mais  n'excédant  pas  un  total  de  $6,400 
par  mille,  pour  une  ligne  d'embranchement,  de  3  milles  au  plus,  partant  d'un  point 
situé  à  ou  près  l'endroit  où  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  est  croisé  par  le 
chemin  de  fer  Grand-Nord  entre  Saint-Philippe-d'Argenteuil  et  Lachute,  et  allant  de 
là  vers  le  nord  en  passant  à  travers  le  village  de  Brownsburg. 

La  loi  des  subventions  aux  chemins  de  fer,  4  Edouard  VII  (1904),  c.  34,  item  4, 
renouvela  la  subvention  autorisée  par  le  eh.  57  de  1903,  article  2,  item  3,  pour  3  milles 
de  chemin  de  fer. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention  signa  un  contrat  pour  ces  ouvrages 
le  20  mars  1906,  sous  l'autorité  de  décrets  de  l'exécutif  datés  du  8  novembre  1905  et 
du  19  février  1906. 

Durant  les  neuf  mois  écoulés  entre  le  30  juin  1906  et  le  31  mars  1907,  la  com- 
pagnie a  reçu  $9r600,  total  des  paiements  effectués  à  cette  dernière  date. 
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CHEMIN    DE    FER   CANADIEN   DU    PACIFIQUE. 

(Embranchement  West-Selkirk — Lac  Winnipeg.) 
(Voir  le  rapport  annuel  de  1902-03.) 

COMPAGNIE   DU   CHEMIN   DE   FER  DU   CAP-DE-LA-MADELEINE. 

(Afiermée  au  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.) 
(Voir  le  rapport  annuel  de  1896-97.) 

COMPAGNIE   DE   PROLONGEMENT   DU   CHEMIN   DE   FER   DU   CAP-BRETON. 

(Voir  les  rapports  annuels  de  1895-96  et  de  1905-06.) 

COMPAGNIE   DU    CHEMIN    DE    FER   DES    COMTES   DU    CENTRE. 

(Voir  le  rapport  annuel  de  1905-06.) 

COMPAGNIE   DE   CHEMIN   DE    FER   ONTARIO-CENTRAL. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1900-1901.) 

(Voir  n°   547.) 

L'historique  de  ce  chemin  de  fer  a  été  publié  dans  le  rapport  annuel  de  1900-01, 
avec  un  relevé  des  subventions  payées  pour  la  ligne  de  chemin  de  fer  alors  achevée. 

L'acte  des  subventions  de  1903,  ch.  57,  art.  2,  item  4,  autorisait  une  subvention 
de  $3,200  par  mille,  avec  addition  de  50  pour  100  sur  le  coût  excédant  $15,000  par 
mille,  la  totalité  de  la  subvention  ne  devant  pas  dépasser  $6,400  par  mille,  pour  un 
nouveau  prolongement  de  sa  ligne,  de  40  milles  au  plus,  depuis  un  point  à  ou  près 
Bancroft  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Atlantique-Canadien  à  ou  près  rWhit- 
ney,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  le  chapitre  8  de  1900,  article  2,  item  5,  et 
le  chapitre  7  de  1901,  article  2,  item  16,  respectivement. 

La  compagnie  ayant  demandé  la  subvention,  signa  un  contrat  en  conséquence  le 
6  septembre  1905,  sous  l'autorité  de  l'arrêté  de  l'exécutif  du  22  juillet  1905  ;  le  chemin 
devait  être  achevé  le  1er  août  1907. 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  31  mars  1907. 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  CENTRAL  DU  NOUVEAU-BRUNSWICK. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1902-1903.) 

COMPAGNIE  DU    CHEMIN  DE  FER  CIIATEAUGUAY  ET  NORD. 

(Voir  nos  507,  508,  509,  599  et  631.) 

î  te  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  de  Québec  de  i895  (1), 
Chapitre  64;   ses  pouvoirs  ont  été  modifiés  par  l'acte  de  1896,  chapitre  85. 

Par  l'acte  des  subventions  de  1900,  63-64  Vie,  ch.  8,  une  subvention  de  $3,200 
par  mille  a  été  accordée,  ainsi  que  50  pour  100  pour  toute  dépense  excédant  $15,000 
par  mille  ,mais  ne  devant  pas  dépasser  en  tout  $6.400  par  mille;    cette  subvention 
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était  accordée  pour  42  milles,  du  quartier  Hochelaga,  Montréal,  à  un  endroit  du  che- 
min du  Grand-Nord  à  ou  près  de  Joliette,  avec  un  rameau  pénétrant  dans  cette  ville. 

Le  contrat  a  été  passé  le  19  janvier  1901. 

A  la  même  date  deux  autres  contrats  ont  été  passés,  soumis  à  l'acte  des  subven- 
tions, l'un  pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer  avec  pont  pour  les  voiture  et  les 
piétons,  du  Bout-de-1'Ile  à  Charlemagne,  au  confluent  du  Saint-Laurent  et  de  l'Ot- 
tawa, et  l'autre,  pour  la  construction  d'un  pont  sur  la  rivière  du  Lac-Ouareau,  au 
coût  de  $15,000.  Aucune  de  ces  trois  subventions  n'avait  été  payée  à  la  date  du  30 
juin,  1903. 

L'acte  des  subventions  de  1903,  chap.  57,  item  55,  autorisait  une  subvention  de 
$3,200  par  mille,  avec  addition  de  50  pour  100  sur  le  coût  excédant  $15,000  par  mille, 
la  totalité  de  la  subvention  ne  devant  pas  dlépasser  $6,400  par  mille,  pour  16  milles 
de  chemin  de  fer  allant  d'un  point  situé  sur  la  ligne  principale  à  ou  près  L'Epiphanie, 
et  passant  par  la  paroisse  de  Saint-Jacques-de-1'Achigan,  jusqu'au  village  de  Rawdon. 

La  compagnie  signa  un  contrat  pour  ces  ouvrages  le  12  décembre  1903. 

L'acte  des  subventions  de  1903,  chapitre  57,  article  3,  paragraphe  4,  accorda  une 
subvention  de  $50,000  pour  le  pont  du  Bout-de-1'Ile,  en  sus  de  la  subvention  accordée 
par  l'item  33  de  l'article  2  dju  chapitre  8  de  1900. 

La  somme  totale  payée  à  la  compagnie  à  la  date  du  30  juin  1904,  s'élevait  à 
$151,595,  y  compris  $99,000  pour  les  ponts. 

L'acte  des  subventions  4  Edouard  VII  (1904)  ch.  34,  art.  3,  autorisa  le  paiement 
du  solde  impayé  de  la  subvention  acordjée  par  l'item  33  de  l'article  2  du  ch.  8  de  1900, 
pour  un  pont  de  chemin  de  fer  à  une  seule  voie,  avec  deux  passages  de  10  pieds  de 
largeur,  pour  la  libre  circulation  dtes  voitures  comme  sur  un  chemin  public,  entre  le 
Bout-de-1'Ile  et  Charlemagne,  au  confluent  de  l'Ottawa  et  du  Saint-Laurent,  une 
somme  n'excédant  pas  $51,000. 

La  compagnie  signa  un  contrat  pour  ces  ouvrages  le  12  novembre  1904,  sous 
l'autorité  d'un  décret  de  l'exécutif  daté  le  26  septembre  1904. 

Les  dieux  ponts,  subventionnés  comme  il  est  dit  ci-dessus,  ont  été  achevés,  et 
dans  le  cours  du  dernier  exercice  le  chiffre  entier  de  la  subvention,  $116,000,  a  \été 
payé,  ce  qui  porta  le  total  des  paiements  effectués  sur  ces  ouvrages  à  $215,000. 

L'acte  des  subventions  aux  chemins  de  fer,  4  Edouard  VII  (1904)  ch.  34,  art.  2, 
item  5,  remit  en  vigueur  la  subvention  accordée  par  le  ch.  8  de  190O,  art.  2,  item  32, 
pour  42  milles  de  chemin  de  fer. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention  signa  un  contrat  en  conséquence 
le  26  juin  1906,  sous  l'autorité  d'un  décret  de  l'exécutif  daté  du  16  février  1906. 

Dans  le  cours  des  neuf  mois  écoulés  entre  le  30  juin  1906  et  le  31  mars  1907, 
la  compagnie  a  reçu  $84,224.75,  ce  qui  portait  à  $136,819.75,  à  l'exclusion  des  ponts,  le 
total  payé  à  cette  dernière  date. 
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COMPAGNIE    DE    CHEMIN    DE    FER   D'EMBRANCHEMENT    DE    CHATHAM. 

(Faisant  aujourd'hui  partie  du  chemin  de  fer  Intercolonial.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1893-94.) 

COMPAGNIE  DE  CHEMIN  DE  FER  DE  TRANSPORT  MARITIME  DE  CHIGNECTOU. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1894-96.) 

COMPAGNIE   DU    CHEMIN    DE   FER    DE    LA    CÔTE   DE    LA   NOUVELLE-ECOSSE.  N 

(Nom  changé  en  celui  de  "  Halifax  and!  Yarmouth  Railway  Company  ",  par  le  statut 
de  la  Nouvelle-Ecosse  de  1899,  chapitre  128.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1904-05.) 

COMPAGNIE   DE   CHEMIN   DE   FER  DE   COLONISATION  DU   NORD. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1905-06.) 

COMPAGNIE    DF.    CH.FM1N    DE    FER    COBOURG,    NORTHUMBERLAND    ET    PACIFIQUE. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1900-01.) 

COMPAGNIE   DE   CHEMIN   DE    FER  ET   DE   NAVIGATION   COLOMBIE    ET   KOOTENAY. 

(Affermé  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.) 

COMPAGNE  DE  CHEMIN  DE  FER  DE  LA  VALLEE  DE  CORNWALLIS. 

(Faisant  aujourd'hui  partie  du  chemin  de  fer  Dominion- Atlantic.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.) 

COMPAGNIE    DE    CHEMIN    DE    FER    ET    DE    HOUILLE    DE    CUMBERLAND. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 

*  COMFJ\GNIE   DE   CHEMIN   DE    FER   DOMINION-ATLANTIC. 

(Voir  Compagnie  de  chemin  de  fer  des  Comtés  de  l'Ouest.) 

COMPAGNIE    DU     CHEMIN    DE    FER    DOMINION -EASTERN. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1900-1901.) 

COMPAGNIE   DE    CHAUX   DU    CANADA. 

(Faisant  aujourd'hui  partie  du  chemin  de  fer  de  Hereford.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89.) 

COMPAGNIE    HOUILLÈRE    DOMINION. 

(Maintenant  le  chemin  de  fer  Sydney  et  Louisbourg.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 
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COMPAGNIE   DU    CHEMIN   DE   FER  DU    COMTE   DE   DRUMMOND. 

(Faisant  maintenant  partie  du  chemin  de  fer  Intercolonial.) 
(Voir  Kapport  annuel  de  1900-1901.) 

COMPAGNIE   DU    CHEMIN    DE   FER   DE   LA  VALLEE   EST   DU    RICHELIEU. 

(Faisant  maintenant  partie  du  chemin  de  fer  Quebec-Southern.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89.) 

COMPAGNIE   DE    CHEMIN   DE  FER  EDMONTON,   YUKON   ET    PACIFIQUE. 

(Voir  nos  455,  572.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  fédéral  de  1896,  59  Vic- 
toria, chapitre  71,  sous  le  nom  de  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  district  d'Edmonton, 
et  autorisée  à  construire  et  exploiter  un  chemin  de  fer  partant  de  quelque  point  de  la 
ville  d'Edmonton  et  allant  jusqu'à  un  point  dans  Edmonton-sud  sur  le  chemin  de  fer 
de  Calgary  à  Edmonton  pour  se  relier  à  celui-ci;  et  aussi  partant  de  quelque  point  de 
la  dite  ville  d'Edmonton,  en  passant  par  le  village  de  Saint- Albert,  jusqu'à  un  point 
sur  la  rivière  Athabaska  au  fort  ou  près  du  fort  Assiniboine,  avec  embranchement  jus- 
qu'aux Plaines-Rocheuses;  et  aussi  partant  de  quelque  point  de  la  ville  d'Edmonton 
jusqu'au  fort  ou  dans  le  village  du  fort  Saskatchewan,  avec  embranchement  jusqu'à 
la  rivière  à  l'Esturgeon.  Il  lui  accorda  d'autres  pouvoirs  d'une  nature  commerciale 
générale. 

L'acte  fédéral  de  1898,  61  Victoria,  chapitre  63,  autorisa  la  compagnie  à  prolon- 
ger sa  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Athabaska  jusqu'aux  eaux  navigables  de  la 
rivière  Pelly. 

L'acte  fédéral  de  1889,  62-63  Victoria,  chapitre  64,  changea  le  nom  de  la  compa- 
gnie pour  celui  mentionné  ci-dessus  et  autorisa  la  compagnie  de  prolonger  son  che- 
min de  fer  jusqu'au  col  de  la  Tête-Jaune,  ou  au  col  de  la  rivière  La-Paix,  et  jusqu'à 
un  point  dans  la  Colombie-Britannique  pour  relier  à  la  ligne  que  la  Compagnie  de 
chemin  de  fer  Pacifique-Britannique  est  autorisée  à  construire,  et  aussi  à  construire 
et  mettre  en  service  un  embranchement  jusqu'à  quelque  point  sur  le  fleuve  Yukoh. 

L'acte  fédéral  des  subventions  de  1903,  3  Edouard  VII,  chapitre  57,  item  28, 
accorda  à  cette  compagnie  une  subvention  de  $3,200  par  mille  et  une  subvention  addi- 
tionnelle de  50  pour  100  sur  les  dépenses  en  sus  de  $15,000  par  mille,  ne  dépassant  pas 
en  totalité  $6,400  par  mille,  pour  50  milles  de  chemin  de  fer  à  partir  de  la  ville  de 
Strathcona  jusqu'à  Edmonton  et  de  là  en  allant  vers  l'ouest  jusqu'à  la  Passe  de  la 
Tête-Jaune. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention,  signa  un  contrat  en  conséquence 
le  25  juin  1904,  le  chemin  devant  être  terminé  en  décembre  1906. 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  31  mars  1907. 

COMPAGNIE    DU    CHEMIN    DE    FER   ELGIN,    PETITCODIAC    ET    HAVELOCK. 

(Voir  Rapports  annuels  de  1885-86  et  1890-91.) 
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COMPAGNIE   DU   CHEMIN   DE    FER   ÉRlÉ   ET   HURON. 

(Faisant  aujourd'hui  partie  du  chemin  de  fer  Lake  Erie  and  Détroit  River.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1886-87.) 

COMPAGNIE   DE   CHEMIN   DE   FER   ESQUIMALT    ET    NANAÏMO. 

(Compris  maintenant  dans  le  réseau  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1886-87.) 

COMPAGNIE    DE    PONT    FREDERICTON    ET    SAINTE-MARIE. 

(Compris  maintenant  dans  le  chemin  de  fer  Intercolonial.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1904-05.) 

COMPAGNIE   DE    CHEMIN   DE    FER   GRAND-TRONC,   BAIE-GEORGIENNE    ET   LAC-ERlÉ. 

(Compris  maintenant  dans  le  réseau  du  Grand-Tronc.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1893-94.) 

COMPAGNIE  DU   CHEMIN   DE   FER   GRAND-TRONC. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1900-1901.) 

COMPAGNIE   DE    CHEMIN   DE    FER   GREAT-EASTERN. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  GRAND-NORD  DU  CANADA,  AUTREFOIS  LA  COMPAGNIE  DU   GRAND- 
NORD. 

(  Voir  Rapport  annuel  de  1902-1903.) 

COMPAGNE   DE    CHEMIN    DE   FER   DIT   "  GULF    SHORE  "   DU    NOUVEAU-BRUNSWICK. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1899-1900.) 

COMPAGNIE    DU    CHEMIN   DE    JONCTION    DE    GUELPH. 

(Affermé  au  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89.) 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  D'HALIFAX  ET  DU   SUD-OUEST. 

(Voir  nos  567,  619  et  660.) 

Cette  compagnie  a  été  déclarée  être  constituée  en  corporation  à  la  date  du  21e 
jour  d'août  1901,  par  l'acte  de  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  2  Edouard  VII,  cha- 
pitre 1  (1902),  pour  la  construction  et  la  mise  en  service  d'un  chemin  de  fer  à  partir 
d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  à  ou  près  Halifax,  et  allant  jusqu'à 
Barrington-Passage,  et  aussi  depuis  un  point  de  raccordement  avec  le  chemin  de  fer 
Central,  à  ou  près  New-Germany,  jusqu'à  Caledonia-Corners. 

20— c 
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L'acte  fédéral  des  subventions  de  1903,  chapitre  57,  item  23  et  75,  accorda  une 
subvention  de  $3,200  par  mille,  et  une  subvention  additionnelle  de  50  pour  100  sur 
les  dépenses  excédant  $15,000  par  mille,  mais  ne  dépassant  pas  en  totalité  $6,400  par 
mille,  pour  des  lignes  de  chemin  de  fer  (a)  à  partir  d'un  point  à  ou  près  Halifax 
jusqu'à  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Central  à  ou  près  la  baie  Mahone,  68  milles; 
(b)  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Central  à  ou  près  Bridgewater  en  gagnant 
Barrington-Passage,  77  milles,  et  pour  un  prolongement  de  35  milles  de  la  même 
ligne;  (c)  à  partir  d'un  point  à  ou  près  New-Germany,  sur  le  chemin  de  fer  Central, 
jusqu'à  un  point  à  ou  près  Caledonia,  22  milles;  (d)  à  partir  d'un  point  à  ou  près 
Caledonia  jusqu'à  Liverpool,  29  milles. 

La  compagnie  fut  autorisée  à  signer  un  contrat  le  9  novembre  1903  sous  l'auto- 
rité d'un  arrêté  du  conseil  daté  le  4  novembre  1903. 

La  somme  totale  payée  jusqu'au  30  juin  1906,  s'élevait  à  $653,776. 

L'acte  des  subventions  aux  chemins  de  fer,  6  Edouard  VII  (1906),  chapitre  43, 
item  22,  renouvela  les  subventions  accordées  par  le  chapitre  57  de  1903,  item  23,  (a) 
et  (b),  et  item  75,  respectivement,  pour  185  milles  de  chemin  de  fer. 

La  compagnie  ayant  demandé  ces  subventions,  elle  signa  un  contrat  en  consé- 
quence, lé  8  octobre  1906,  sous  l'autorité  d'un  arrêté  du  conseil,  du  21  septembre  1906, 
le  chemin  devant  être  achevé  le  1er  août  1908. 

Dans  le  cours  des  neuf  mois  écoulés  entre  le  30  juin  1906  et  le  31  mars  1907,  des 
paiements  ont  été  effectués  au  montant  de  $268,107.20,  ce  qui  portait  à  $921,883.20  le 
total  des  paiements  à  la  date  du  31  mars  1907. 

COMPAGNIE   DU    CHEMIN   DE   FER   D'HALIFAX   À   YARMOUTH. 

(Ci-devant  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Côte  de  la  Nouvelle-Ecosse.) 

(Nom  changé  par  le  statut  de  la  Nouvelle-Ecosse  de  1899,  chapitre  128.) 

(Voir  Kapport  annuel  de  1902-1903.) 

COMPAGNIE   DU    CHEMIN   DE    FER   D'EMBRANCHEMENT    DE    HARVEY. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1889-90.) 

COMPAGNIE    DU    CHEMIN    DE    FER    DE    HEREFORD    (ci-DEVANT    COMPAGNIE    D'EMBRANCHEMENT 

DE    HEREFORD). 

(Voir  Rapport  annuel  de  1891-92.) 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  INTERNATIONAL. 

(Compris  maintenant  dans  le  réseau  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.) 
(Voir  Rapports  annuels  de  1887-88  et  1889-90.) 

COMPAGNIE  DU    CHEMIN   DE   FER  INTERNATIONAL   DU   NOUVEAU-BRUNSWICK. 

(Ci-devant  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Ristigouche  et  de  l'Ouest.) 
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INTERNATIONAL    RAILWAY    COMPANY    OF    NEW    BRUNSWICK. 

(Ci-devant    la   Ristigouche    and    Western    Railway    Company.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  lettres  patentes,  portant  la 
date  du  19  mai  1903,  sous  l'autorité  de  l'acte  de  la  législature  du  Nouveau-Bruns- 
wick,  de  cette  même  année,  intitulé  "  An  Act  in  aid  of  the  construction  of  certain 
Kailways  ",  et  autorisée  à  construire  une  ligne  de  chemin  de  fer  commençant  au  ter- 
minus de  la  première  section  de  10  milles  de  chemin  de  fer  s'étendant  de  Campbellton, 
N.B.,  vers  l'ouest,  et  construite  par  la  Ristigouche  and  Western  Railway  Company, 
jusqu'à  la  rivière  Saint-Jean,  à  un  endroit  situé  entre  Grand-Falls  et  Edmundston, 
avec  pouvoir  d'acquérir  les  dits  10  milles  déjà  construits,  et  d'émettre  des  débentures 
sur  la  dite  ligne  de  chemin  de  fer,  y  compris  la  première  section  de  10  milles,  lors- 
qu'elle aura  été  acquise,  jusqu'à  concurrence  de  $5,000  par  mille;  le  capital  social 
devant  être  de  $600,000,  et  pouvant  être  porté  à  $1,500,000. 

L'acte  des  subventions  de  1903,  chapitre  57,  item  14,  accorda  à  la  dite  compagnie 
une  subvention  pour  la  construction  d'une  ligne  de  chemin  de  fer!  de  67  milles  au 
plus,  allant  depuis  l'extrémité  ouest  des  dix  milles  de  sa  voie,  telle  que  déjà  construite 
à  partir  de  Campbellton,  vers  un  point  sur  la  rivière  Saint- Jean,  entre  Grand-Falls 
et  Edmundston,  au  lieu  des  subventions  déjà  accordées. 

A  la  date  du  13  mai  1905,  la  compagnie  signa  un  contrat  en  conséquence,  sous 
l'autorité  d'un  arrêté  du  conseil  du  8  de  ce  mois. 

Durant  les  neuf  mois  écoulés  entre  le  30  juin  1906  et  le  31  mars  1907,  la  compa- 
gnie a  reçu  $51,200,  total  payé  jusqu'à  cette  dernière  date. 

CHEMIN  DE'  FER  ET  DE  HOUILLE  D'iNVERNESS. 

(Ci-devant  Compagnie  du  chemin  de  fer  Inverness  et  Kichmond,  dont  le  nom  a  été 
changé  par  l'acte  de  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  2  Edouard  VII, 
'  ch.  162,  de  1902.) 

(Voir  Kapport  annuel  de  1905-06.) 

COMPAGNIE  DU   CHEMIN  DE  FER  IRONDALE,  BANCROFT  ET  OTTAWA. 

(Voir  Kapport  annuel  de  1900-1901.) 

COMPAGNIE   DU   CHEMIN   DE   FER   DE   LA  BAffi   DE   JAMES. 

(Voir  n°  583.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  fédéral  de  1895,  cha- 
pitre 50,  et  autorisée  à  construire  une  ligne  de  chemin  de  fer  partant  de  Parry-Sound, 
dans  la  province  d'Ontario,  et  allant  jusqu'à  la  rivière  des  Français,  à  ou  près  la 
réserve  des  sauvages  de  Doke;  de  là  dans  une  direction  nord  jusqu'au  côté  oriental  du 
lac  Wahnapitae,  et  de  là  jusqu'à  ou  près  l'embouchure  de  la  rivière  de  l'Orignal  (Moose 
River),  sur  la  baie  de  James. 

L'acte  de  1897,  chapitre  47,  autorisa  la  compagnie  à  prolonger  sa  ligne  de  chemin 
de  fer  depuis  Parry-Sound  jusqu'à  la  cité  de  Toronto,  en  sus  de  la  ligne  de  chemin  de 
fer  autorisée  par  l'acte  constitutif  de  la  compagnie.     Cette  dernière  fut  de  plus  auto- 
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risée  à  acquérir  et  utiliser  la  force  hydraulique  ou  la  vapeur  dans  le  but  de  produire 
de  l'électricité  pour  des  fins  d'éclairage,  de  chauffage  et  de  traction  pour  l'usage  de 
son  chemin  de  fer  ou  de  ses  embranchements,  aussi  de  construire  et  mettre  en  service 
des  lignes  de  télégraphe  et  de  téléphone  sur  toute  la  longueur  du  prolongement  de  son 
chemin  de  fer  et  de  ses  embranchements.  Toutes  les  dispositions  de  l'acte  constitutif 
de  la  compagnie  qui  ont  trait  à  l'émission  d'obligations,  débentures  ou  autres  valeurs, 
et  tous  les  autres  pouvoirs  de  la  compagnie,  s'appliqueront  au  prolongement  et  aux 
embranchements  autorisés. 

L'acte  des  subventions,  3  Edouard  VII  (1903),  chapitre  57,  article  2,  item  37,  une 
subvention  de  $3,200  par  mille  et  une  autre  additionnelle  de  50  pour  100  sur  les 
dépenses  dépassant  $15,000  par  mille,  mais  n'excédant  pas  un  total  de  $6,400  par  mille, 
pour  un  chemin  de  fer  d'au  plus  265  milles,  allant  de  Toronto,  par  voie  du  côté  est 
du  lac  Simcoe,  jusqu'à  un  point  situé  à  ou  près  Sudbury  ou  au  delà,  par  voie  de 
Parry-Sound,  au  lieu  des  deux  subventions  accordées  par  le  chapitre  8  de  1900  pour 
35  et  20  milles,  respectivement,  à  partir  de  Parry-Sound,  en  allant  vers  la  baie  de 
James. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention  signa  un  contrat  en  conséquence, 
le  8  septembre  1904,  sous  l'autorité  des  arrêtés  du  conseil  du  24  décembre  1903  et  du 
23  juillet  1904. 

La  compagnie  signa  un  contrat  supplémentaire  le  27  mars  1906,  sous  l'autorité 
de  l'acte  rétroactif  de  1904,  chapitre  33,  et  de  l'arrêté  du  conseil  du  16  février  1906, 
déterminant  les  chiffres  maximum  et  minimum  à  payer. 

Aux  termes  de  ce  contrat,  il  a  été  fait,  pendant  les  neuf  mois  écoulés  entre  le  30 
juin  1906  et  le  31  mars  1907,  de  l'ouvrage  jusqu'à  concurrence  de  79  pour  100  de 
l'estimation  totale,  et,  sous  l'autorité  d'un  arrêté  du  conseil  daté  du  22  décembre  1906, 
la  compagnie  a  reçu  $420,608,  ce  qui  portait  à  $1,071,872  le  total  des  paiements  effec- 
tués au  31  mars  1907. 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  DES  JOGGINS. 

(Aujourd'hui  la  Canada  Coals  and  Railway  Company.) 
(Voir  Kapport  annuel  de  18&1-92.) 

COMPAGND3  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  LA  VALLEE  DE  LA  RP7IERE  CHAUDŒ1RE. 

(Voir  n°  611.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  fédéral  de  1901,  cha- 
pitre 68,  et  autorisée  à  construire  une  ligne  de  chemin  de  fer  partant  de  quelque  point 
de  la  frontière  internationale  à  ou  près  Cascade-City,  dans  le  district  de  Yale,  dans  la 
province  de  la  Colombie-Britannique,  et  allant  de  là  dans  une  direction  ouest  en  sui- 
vant le  cours  de  la  rivière  de  la  Chaudière,  jusqu'à  un  point  sur  la  dite  frontière 
internationale  à  ou  près  Cascade-City,  dans  le  dit  district,  avec  un  embranche- 
ment partant  de  ou  près  Grand-Forks  et  allant  jusqu'à  cinquante  milles  en  remon- 
tant le  bras  nord  de  la  rivière  de  la  Chaudière,  en  suivant  la  vallée  de  cette  même 
rivière,  et  aussi  avec  un  embranchement  partant  de  ou  près  Grand-Forks,  et  allant 
dans  une  direction  sud-ouest  en  passant  par  Greenwood,  jusqu'à  la  frontière  interna- 
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tionale  à  ou  près  Midway.  De  plus,  la  compagnie  a  été  autorisée  à  opérer  des  raccor- 
dements à  la  frontière  internationale,  au  dit  endroit,  avec  un  chemin  de  fer  projeté 
jusqu'à  Republic,  dans  l'Etat  de  Washington,  et  généralement  avec  le  réseau  des  che- 
mins de  fer  des  Etats-Unis. 

L'acte  de  1904,  chapitre  89,  autorisa  la  compagnie  à  construire  de  nouvelles 
lignes,  (a)  Allant  d'un  point  situé  à  cinquante  milles  en  amont  du  bras  nord  de  la 
rivière  Chaudière  (Kettle),  de  là  par  voie  de  la  vallée  du  Feu  (Fire)  jusqu'à  Vernon, 
de  là  vers  l'ouest  jusqu'à  un  point  de  raccordement  avec  la  ligne  ferrée  de  la  compa- 
gnie dite  The  Nicoïa,  Kamloops  and  Simiîkameen  Coal  and  Railway  Compnay,  à  ou 
près  Quilchena.  (b)  D'un  point  de  la  ligne  à  construire  situé  à  ou  près  le  confluent 
des  branches  est  et  ouest  du  bras  nord  de  la  rivière  Chaudière,  jusqu'à  Franklin- 
Camp,  et  de  là  jusqu'à  Killarney,  par  la  route  la  plus  praticable. 

L'acte  fédéral  des  subventions,  3  Edouard  VII  (1903),  chapitre  57,  article  2, 
item  67,  accorda  à  cette  compagnie  une  subvention  de  $3,200  par  mille  et 
une  subvention  additionnelle  de  50  pour  100  sur  les  dépenses  en  sus  de  $15,000  par 
mille,  ne  dépassant  pas  en  totalité  $6,400'  par  mille,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer 
d'au  plus  50  milles,  allant  de  Grand-Forks  jusqu'au  point  situé  à  50  milles  en  remon- 
tant le  bras  nord  et  le  bras  ouest  du  bras  nord  de  la  rivière  Chaudière. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention  signa  un  contrat  pour  ces  ouvrages 
le  28  juillet  1905,  sous  l'autorité  d'un  décret  du  conseil  de  la  même  date. 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  31  mars  1907. 

COMPAGNIE  DU    CHEMIN   DE   FER   KINGSTON,   NAPANEE   ET    OCCIDENTAL. 

(Fusionnée  avec  la  Bay  of  Quinte  Railway  Company.) 
(Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,  Tamworth  et  Québec.) 

COMPAGNIE  DU   CHEMIN  DE  FER    flNGSTON   HT   PEMBROONE. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1884-85.) 

COMPAGNIE    DE    CHEMIN    DE    FER   DES    MINES    DU    KLONDIKE. 

(Voir  n°  615.) 

Cette  compagnie  fut  constituée  en  corporation  par  l'acte  fédéral  de  1889,  ehap. 
72,  et  autorisée  à  construire  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Klondike,  le  long  de 
la  rivière  Klondike  jusqu'à  Bonanza-Creek  et  de  là  le  long  de  la  rivière  Yukon  jus- 
qu'à Dawson-City,  avec  pouvoir  de  construire  certaines  lignes  d'embranchement. 
D'autres  pouvoirs  d'une  nature  commerciale  en  général  lui  furent  accordés. 

L'acte  des  subventions  de  1903,  ch.  57,  art.  2,  itetm  71,  acorda  une  subvention  de 
$3,200  par  mille  et  une  autre  additionnelle  de  50  pour  100  sur  la  dépense  en  sus 
de  $15.000  par  mille,  limitée  en  totalité  à  $6,400  par  mille,  pour  un  chemin  de  fer 
de  84  milles  au  plus,  de  Dawson-City  à  la  rivière  Stewart. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention  fut  autorisée  à  signer  un  contrat 
pour  ces  ouvrages  le  1er  février  1905,  sous  l'autorité  dte  décrets  de  l'exécutif  du  7 
mai  et  du  24  décembre  1904  et  du  7  janvier  1905. 
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Le  délai  pour  la  construction  de  ce  chemin  de  fer  a  été  prolongé  jusqu'au  1er 
août  1907.     Durant  les  neuf  mois  écoulés  entre  le  30  juin  19.06  et  le  31  mars  1907, 
la  compagnie  a  reçu  $96,000,  total  des  paiementts  effectués  à  cette  dernière  date. 

COMPAGNIE  DU   CHEMIN  DE   FER  KOOTENAY   À  ARROWHEAD. 

(Affermée  à  la  compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.) 

(Voir  Eapport  annuel  de  1905-06.) 

(Voir  n°  610.) 

COMPAGNIE  DE  CHEMIN  DE  FER  KOOTENAY-CENTRAL. 

(Voir  n°  610.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  fédéral  de  1901,  cha- 
pitre 71,  et  autorisée  à  construire  une  ligne  de  chemin  de  fer  (a)  de  Fort-Steele  à 
Elko,  ou  quelque  autre  point  propice  sur  le  chemin  de  fer  du  Nid-de-Corbeau  entre 
Elko  et  Wardner,  et  de  là,  sur  le  côté  est  ou  sur  le  côté  ouest  de  la  rivière  Wigwam, 
ou  par  la  route  la  plus  favorable,  à  la  frontière  internationale  ;  (b)  de  Fort-Steele 
à  Windermere,  soit  sur  le  côté  est,  soit  sur  le  côté  ouest  de  la  rivière  Kootenay,  et 
de  là  jusqu'à  la  ville  de  Golden,  sur  la  ligne  mère  du  chemin  de  fer  Canadien  du 
Pacifique  ;  et  elle  pourra  construire  et  exploiter  des  tramways  en  correspondance 
avec  ces  lignes,  ne  dépassant  en  aucun  cas  dix  milles  de  longueur,  selon  que  l'auto- 
risera au  besoin  le  gouverneur  en  conseil. 

D'autres  pouvoirs  d'une  nature  commerciale,  en  général,  lui  sont  accordés,  y 
compris  l'acquisition  et  l'exploitation  d'usines  de  fonte. 

L'acte  fédéral  des  subventions  3  Ed.  VII  (1903)  ch.  57,  article  2,  item  6Q,  auto- 
rise une  subvention  de  $3,200  par  mille,  avec  une  autre  de  50  pour  100  pour  les 
dépenses  dépassant  $15,000  par  mille,  mais  n'excédant  pas  un  total  de  $6,400  par 
mille,  pour  un  chemin  de  fer  d'au  plus  186  milles  allant  de  Golden  jusqu'à  la 
frontière  internationale,  en  passant  par  Windermere  et  Fort-Steele,  et  traversant  le 
chemin  de  fer  de  la  Passe-du-Nid-d- Corbeau,  à  un  point  situé  à  ou  près  Elko. 

La  compagnie  ayant  djemandé  cette  subvention,  signa  un  contrat  en  conséquence 
le  23  juin  1906,  sous  l'autorité  d'un  décret  de  l'exécutif  daté  du  14  mai  1906. 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  31  mars  1907. 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE   FER  LAKE  ERIE  AND  DETROIT  RIVER. 

Ci-devant  "  Compagnie  du  chemin  db  fer  Lac-Erié,  Essex  et  Détroit  ",  nom 
changé  par  l'acte  fédérai  54-55  Vie,  ch.  88  (1891). 

(Voir  Eapport  annuel  de  1901-1902.)     ' 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  L'ASSOMPTION. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1886-87.) 

COMPAGNIE    DU    CHEMIN    DE    FER    LEAMINGTON    ET    SAINTE-CLAIRE. 

(Fusionné  avec  le  Canada  Southern  Railway.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  18888-89.) 
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COMPAGNIE    DU    CHEMIN    DE    FER   DE    COLONISATION    DU    LAC    TÉMISCAMINGUE. 

Taisant  maintenant  partie  du  réseau  de  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  LAURENTIDES. 

(Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent,  Basses-Laurentides  et  Saguenay.) 

COMPAGNIE   DU    CHEMIN    DE    FER   DE    LINDSAY,   BOBCAYGEON    ET    PONTYPOOL. 

(Alïermé  à  la  compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  d)u  Pacifique.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1904-05.) 

COMPAGNIE   DE   CHEMIN  DE   FER  LOTBINIÈRE  ET   MÉGANTIC. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 

LA    MABOU    AND    GULF    RAILWAY    COMPANY,    LIMITED. 

(Voir  n°   562.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'Acte  de  la  province  de  la 
Nouvelle-Ecosse,  2  Edouard  VII  (1902),  chapitre  134,  et  autorisée  à  construire  une 
ligne  de  chemin  de  fer  depuis  les  mines  de  houille  de  Mabou,  dans  le  comté  d'Inver- 
ness,  jusqu'à  un  point  situé  dans  le  port  de  Mabou,  et  de  là  se  reliant  au  chemin  de 
fer  Invemess  and  Richmond,  et  aussi  un  embranchement  se  reliant  au  chemin  de  fer 
Intercolonial,  à  ou  près  Orangedale;  et  un  embranchement  allant  d'un  endroit  situé 
sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  à  un  quai  d'expédition  à  Caribou-Cove  ou  Baie- 
des-Habitants.    D'autres  pouvoirs  d'une  nature  commerciale  lui  sont  accordés. 

L'acte  fédéral  des  subventions  de  1903,  3  Edouard  VII,  chapitre  57,  article  2, 
item  18,  autorise  une  subvention  de  $3,200  par  mille,  avec  une  autre  additionnelle  de 
50  pour  100  pour  les  dépenses  dépassant  $15,000  par  mille,  mais  n'excédant  pas  un 
total  de  $6,400  par  mille,  pour  un  chemin  'e  fer  de  34  milles  au  plus,  depuis  les  mines 
de  houille  de  Mabou  jusqu'à  un  point  à  ou  près  Glendyer,  de  là  jusqu'à  Orangedale, 
sur  la  ligne  de  l'Intercolonial,  renouvellement  de  la  subvention  accordée  par  le  cha- 
pitre 4  de  1894,  et  au  lieu  de  la  subvention  accordée 'par  le  dit  chapitre  pour  25 
milles  depuis  Orangedale  jusqu'à  Broad-Cove. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention,  signa  un  contrat  en  conséquence 
le  5  juillet  1905,  sous  l'autorité  d'un  décret  de  l'exécutif,  daté  du  28  juin  1905. 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  31  mars  1907. 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  LA  RIVIÈRE-MAGNETAWAN. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1905-06.) 

COMPAGNIE   DU    CHEMIN   DE  FER  DE   MANITOULIN   ET   DE   LA   RIVE-NORD. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1905-06.) 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  LA  VALLEE  DE  LA  MASSAWIPPI. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1900-1901.) 
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MIDDLETON  AND  VICTORIA  BEACH   RAILWAY   COMPANY. 

(Voir  nos  503,  536  et  566.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  le  statut  de  la  Nouvelle- 
Ecosse  60  Victoria,  chapitre  82  (1897),  sous  le  nom  "  The  Granville  and  Victoria 
Beach  Railway  and  Development  Company  ",  et  autorisée  à  construire  une  ligne  de 
(chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Dominion  and  Atlantic  à  ou  près 
"Bridgetown,  en  passant  par  Granville,  jusqu'à  un  point  à  ou  près  Victoria-Beach,  sur 
le  bassin  d'Annapolis,  avec  embranchements  approuvés,  etc.  Cet  acte  a  été  remis  en 
vigueur  par  l'acte  de  1901,  chapitre  160,  et  prolongé  de  six  ans;  le  nom  étant  changé 
en  celui  de  "  Middleton  and  Victoria  Beach  Company  ". 

L'acte  des  subventions  aux  chemins  de  fer  du  Canada,  63-64  Victoria,  chapitre  8, 
item  28,  accorda  une  subvention  de  $3,200  par  mille,  et  une  autre  additionnelle  de  50 
pour  100  des  dépenses  en  sus  de  $15,000  par  mille,  mais  ne  dépassant  pas  en  totalité 
$6,400  par  mille,  pour  30  milles  de  voie  ferrée  entre  Bridgetown  et  ictoria-Beach, 
Nouvelle-Ecosse. 

La  compagnie  ayant  demandé  la  subvention,  signa  un  contrat  pour  ces  ouvrages  le 
5  mai  1902,  sous  l'empire  d'un  décret  de  l'exécutif  du  1er  avril,  le  chemin  de  fer 
devant  être  terminé  le  1er  décembre  1903. 

L'acte  des  subventions  de  1901,  chapitre  7,  item  21,  accorda  une  subvention  sem- 
blable pour  un  prolongement  de  la  voie  ferrée  n'excédant  pas  11  milles,  de  Bridgetown 
à  Middleton,  et  la  compagnie  ayant  demandé  la  subvention,  elle  signa  en  conséquence 
un  contrat  le  5  mai  1902,  sous  l'autorité  d'un  décret  de  l'exécutif  du  1er  avril,  l'ou- 
vrage devant  être  achevé  le  1er  décembre  1903. 

L'acte  des  subventions  de  1903,  chapitre  57,  item  2,  accorda  une  subvention  sem- 
blable pour  41  milles  de  voie  ferrée  entre  Victoria-Beach  et  Middleton,  au  lieu  des  sub- 
ventions accordées  par  le  chapitre  8  de  1900  et  par  le  chapitre  7  de  1901. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention,  signa  un  contrat  pour  ces  ouvrages 
le  28  décembre  1903,  l'achèvement  en  étant  fixé  au  1er  août  1905. 

Dans  les  neuf  mois  écoulés  entre  le  30  juin  1906  et  le  31  mars  1907,  la  compagnie 
a  reçu  $27,667.20,  ce  qui  portait  à  $125,760,  le  total  des  paiements  effectués  à  la  date  du 
31  mars  1907. 

COMPAGNIE  DU   CHEMIN  DE  FER  DE   MIDLAND    (À  RESPONSABILITÉ   LIMITEE). 

(Faisant  à  présent  partie  du  réseau  du  Dominion  Atlantic  Railway.) 

(Voir  Bapport  annuel  de  1903-04.) 

Durant  les  neuf  mois  écoulés  entre  le  30  juin  1906  et  le  31  mars  1907,  il  a  été 
paj'é  à  la  compagnie,  en  sus  dtes  paiements  déjà  effectués,  comme  il  est  dit  au  rapport 
du  ministère  pour  1903-04,  la  somme  de  $4,967.70,  laquelle  somme  avait  été  retenue 
en  attendant  la  décision  de  l'Auditeur-général,  ce  qui  portait  à  $372,135.70  le  total 
des  sommes  payées  jusqu'au  31  mars  1907. 
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MIDWAY    AND    VERNON    RAILWAY    COMPANY. 

(Voir  n°  613.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  de  lai  Colombie-Bri- 
tannique, 1  Edouard  VII  (1901),  chapitre  81,  et  autorisée  à  construire  une  ligne 
de  chemin  de  fer  à  partir  d'un  endroit  situé  à  ou  près  la  ville  oie  Midway;  jusqu'à  un 
endroit  situé  à  ou  près  l'embouchure  de  Rock-Creek;  de  là  dans  une  direction  nord- 
est,  jusqu'au  bras  ouest  de  la  rivière  Chaudière  ;  de  là  en  suivant  le  bras  ouest  de  la 
dite  rivière,  par  la  voie  la  plus  praticable,  en  passant  par  Okanagan  Mission  Valley, 
jusqu'à  Vernon. 

Par  l'acte  fédéral  de  1903,  chapitre  154,  les  travaux  de  chemin  de  fer  que  la  com- 
pagnie est,  par  son  dit  acte  constitutif,  autorisée  à  exécuter  et  exploiter,  sont  dé- 
clarés d'utilité  générale  pour  le  Canada. 

L'acte  fédéral  des  subventions  de  1903,  chapitre  57,  article  2,  item  69,  accorda 
une  subvention  de  $3,200  par  mille  et  une  autre  additionnelle  de  50  pour  100  sur  les 
dépenses  excédant  $15,000  par  mille,  mais  ne  dépassant  pas  en  totalité  $6,400  par  mille, 
pour  une  voie  ferrée  de  150  milles  au  plus,  allant  de  Midway  à  Vernon. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention,  signa  un  contrat  en  conséquence, 
le  28  juillet  1905,  sous  l'autorité  d'un  décret  de  l'exécutif,  de  la  même  date. 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  31  mars  1907. 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  MONTFORT. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1900-1901.) 

COMPAGNIE   DU   CHEMIN   DE    FER   DE    COLONISATION   DE    MONTFORT   ET   DE   LA   GATINEAU. 

(Faisant  maintenant  partie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord  du  Canada.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1902-1903.) 

COMPAGNIE  DU   CHEMIN   DE   FER  JONCTION  DE   MONTREAL   ET   CHAMPLAIN. 

(Faisant  maintenant  partie  du  réseau  du  Grand-Tronc.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1892-93.) 

COMPAGNIE   DE   CHEMIN   DE   FER  DE   MONTREAL   ET   LAC   MASKINONGE. 

(Affermée  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1890-91.) 

COMPAGNIE   DU   CHEMIN  DE   FER   MONTREAL  ET   SOREL. 

(Achetée  par  la  Delaware  and  Hudson  Railroad  Company.) 
(  Voir  Rapport  annuel  de  1892-93.) 

COMPAGNIE    DU    CHEMIN   DE   FER   MONTREAL   ET   OCCIDENTAL. 

(Affermée  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1893-94.) 
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COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  MONTRÉAL  ET  OTTAWA. 

(Faisant  maintenant  partie  du  réseau  du  Grand-Tronc.) 

(Ci-devant  compagnie  du  chemin  de  fer  vaudreuil  et  prescott.     Nom  changé  par 

53  Vie,  chap.  58.) 

{Voir  Kapport  annuel  de  1898-99.) 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  MONTREAL  À  LA  LIGNE  PROVINCIALE. 

(Exploitée  par  le  Vermont  Central  Bailway.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1901-1902.) 

COMPAGNIE  DE  CHEMIN  DE  FER  NAKUSP  ET  SLOCAN. 

(Affermée  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 

COMPAGNIE   DE   CHEMIN   DE   FER  JONCTION   NAPIERVILLE. 

(Voir  n°  654.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  d|e  la  province  de 
Québec,  51-52  Victoria  (1888),  chapitre  99,  et  autorisée  à  construire  une  ligne  de 
chemin  de  fer  à  partir  d'un  endroit  situé  dans  la  paroisse  de  Saint-Rémi,  et  allant 
jusqu'à  Saint-Cyprien,  comté  de  Napierville,  en  traversant  les  comtés  de  Napier- 
ville  et  de  Laprairie,  avec  pouvoir  dje  prolonger  la  dite  ligne  à  travers  le  comté  de 
Saint-Jean.  L'acte  constitutif  fut  subséquemment  amendé  par  le  chapitre  68  des 
statuts  de  1900  (Québec),  et  le  chapitre  73  des  statuts  de  1904  (Québec).  Par  ses 
actes  constitutifs  et  les  actes  qui  les  amendent,  fut  autorisée  à  exercer  tous  les 
droits  et  privilèges  nécessaires  à  la  construction  et  la  mise  en  service  d'un  chemin 
die  fer  allant  d'un  endroit  situé  dians  la  paroisse  de  Saint- Constant,  icomté  de  Lai- 
prairie,  jusqu'à  un  endroit  situé  dans  la  paroisse  de  Saint-Bernard-de-Lacolle,  comté 
de  Saint-Jean,  ou  bien  jusqu'à  ou  près  Rouse's-Point. 

L'acte  des  subventions  aux  chemins  de  fer,  6  Edouard  VII  (1906),  chapitre  43, 
item  16  accorda  à  cette  compagnie  une  subvention  de  $3,200  par  mille  et  une  autre 
additionnelle  de  50  pour  100  sur  les  dépenses  dépassant  $15,000  par  mille,  mais 
n'excédant  pas  un  total  de  $6,400  par  mille,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis 
Saint-Constant,  dlans  le  comté  de  Laprairie  et  Napierville,  à  travers  Saint-Edouard, 
Saint-Cyprien  et  Lacolle,  jusqu'à  un  point  à  ou  près  la  frontière  internationale,  sur 
le  chemin  de  fer  Delaware  et  Hudson  (Grand-Tronc),  au  lieu  des  subventions  pour 
19  et  12  milles  autorisées  par  le  chapitre  7  de  1899,  article  2,  item  10  et  chapitre 
4  de  1894,  respectivement,  pour  28  milles  au  plus. 

La  compagnie  fut  autorisée  à  signer  un  contrat  le  10  octobre  1906,  sous  l'au- 
torité d'un  décret  de  l'exécutif,  dfcté'  du  21  septembre  1906,  le  délai  pour  l'achève- 
ment étant  fixé  au  31  juillet  1910. 

Aucun  paiement  n'avait  été  effectué  à  la  date  du  31  mars  1907. 
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COMPAGNIE  DU   CHEMIN  DE  FER  NAPANEE,  TAMWORTH  ET  QUEBEC. 

(Nom  changé  en  celui  de  compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  napanee  et  occi- 
dental par  lacté  53  Vie,  ch.  62.) 

{Voir  Eapport  annuel  de  1895-96.) 

compagnie  de  chemin  de  fer  du  nouveau-brunswick  et  de  l'île-du-prince-edouard. 
{Voir  Eapport  annuel  de  1888-89.) 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  ET  DE  HOUILLE  DU  NOUVEAU-BRUNSWICK. 

{Voir  Rapport  annuel  de  1905-06.) 

LA   NICOLA,   KAMLOOPS   AND    SIMALKAMEEN    COAL   AND   RAILWAY   COMPANY. 

(Affermée  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.) 

{Voir  n°  570.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  de  la  Colombie-Britan- 
nique de  1891,  ch.  47,  et  autorisée  à  construire  une  ligne  de  chemin  de  fer  à  voie  simple 
ou  double  depuis  l'extrémité  orientale  du  lac  Nicola;  de  là  jusqu'à  la  ville  de  Prince- 
ton et  de  là  le  long  de  la  rivière  Simalkameen  dans  une  direction  méridionale  jusqu'au 
lac  Osoyoos;  aussi  depuis  le  terminus  à  Nicola  en  allant  dans  une  direction  septen- 
trionale jusqu'à  la  ville  de  Kamloops.  D'autres  pouvoirs  d'une  nature  commerciale  en 
général  lui  furent  accordés. 

L'acte  des  subventions  de  1903,  chapitre  57,  article  2,  item  26,  accorda  une  sub- 
vention de  $3,200  par  mille,  et  une  autre  additionnelle  de  50  pour  100  sur  le  coût 
moyen  de  la  longueur  subventionnée  qu'excédera  $15,000  par  mille,  mais  ne  devant  pas 
excéder  en  totalité  la  somme  de  $6,400  par  mille,  pour  un  chemin  de  fer  de  45  milles 
au  plus,  partant  d'un  point  à  ou  près  Spencer's-Bridge  sur  le  chemin  de  fer  Canadien 
du  Pacifique,  et  allant  au  lac  Nicola,  étant  un  renouvellement  des  subventions  accor- 
dées par  le  chapitre  5  de  1892,  et  le  chapitre  4  de  1894. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention  signa  un  contrat  pour  ces  ouvrages 
le  27  avril  1905,  sous  l'autorité  d'un  décret  de  l'exécutif  du  20  avril  1905. 

La  somme  de  $110,592  a  été  payée  durant  l'exercice  1905-06,  formant  le  total  payé 
à  la  date  du  31  mars  1907. 


(Faisant  aujourd'hui  partie  du  réseau  du  Grand-Tronc.) 
{Voir  Rapport  annuel  de  1890-91.) 

DE  CHEMIN  DE  FER  "  NORTHERN  AND 

{Voir  Rapport  annuel  de  1889-90.) 
(Aussi  sous  l'en-tête  "  Chemin  de  fer  du  Canada-Est  "  dans  le  Rapport  annuel  de 


1894-95.) 
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COMPAGNIE  DE  CHEMIN  DE  FER  "  CENTRAL  "  DE   LA  NOUVELLE-ECOSSE. 

(Voir  Eapport  annuel  de  1898-99.) 

NOVA   SCOTIA   EASTERN    RAILWAY    COMPANY,    LIMITED. 

(Voir  n°  516,  519,  563,  607.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  en  corporation  par  l'acte  1  Edouard  VII  (1901), 
chapitre  130  (Nouvelle-Ecosse),  et  autorisée  à  construire  une  ligne  de  chemin  de  fer 
allant  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Inter colonial,  à  ou  près  New-Glasgow,  dans 
le  comté  de  Pictou,  et  passant  à  travers  les  comtés  de  Pictou  et  de  Guysborough, 
jusqu'à  l'eau  profonde  de  Country-Harbour,  dans  le  comté  de  Guysborough,  et  de 
Cross-Eoads,  Country-Harbour,  dans  le  comté  de  Guysborough,  à  un  endroit  dans  ou 
près  la  ville  de  Guysborough,  et  de  là  à  un  point  sur  le  détroit  de  Canso,  dans  le  dit 
Guysborough,  et  toutes  autres  voies  ferrées  qui  pourraient  alimenter  la  ligne-mère 
ci-dessus  mentionnée. 

L'acte  des  subventions  de  1901,  1  Edouard  VII,  chapitre  7,  item  premier,  accorda 
une  subvention  de  $3,200,  et  une  autre  additionnelle  de  50  pour  100  sur  la  partie  du 
coût  moyen  de  la  longueur  subventionnée  qu'excédera  $15,000  par  mille,  mais  ne 
devant  pas  excéder  en  totalité  la  somme  $6,400  par  mille,  pour  un  chemin  de  fer 
partant  de  quelque  point  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial  à  ou  près  New-Glasgow, 
et  alant  à  Country-Harbour,  et  partant  d'un  point  à  ou  près  Country-Harbour,  Cross- 
Roads  et  allant  à  Guysborough,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  le  chapitre  4 
de  1897,  et  par  le  chapitre  7,  article  2,  item  34,  de  1899,  n'excédant  pas  80  milles. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention,  signa  un  contrat  en  conséquence 
le  19  février  1903. 

L'acte  des  subventions  de  1903,  chapitre  57,  item  19  et  63,  accorda  des  subven- 
tions, aux  mêmes  conditions,  pour  des  lignes  de  chemins  de  fer  depuis  New-Glasgow 
jusqu'à  Cross-Roads,  Country-Harbour,  en  passant  par  la  ville  de  Guysborough,  jus- 
qu'au détroit  de  Canso,  avec  un  embranchement  depuis  Cross-Roads,  Country-Harbour, 
en  suivant  la  rivière  du  Country-Harbour  jusqu'en  eau  profonde,  116  milles;  et  depuis 
Dartmouth,  par  la  vallée  de  la  Musquodoboit,  jusqu'à  un  point  situé  à  ou  près  Mel- 
rose,  où  devra  se  faire  le  raccordement  avec  là  ligne  mentionnée  à  l'item  19. 

La  compagnie  ayant  demandé  ces  subventions,  signa  un  contrat  en  date  du  19 
avril  1904;   les  chemins  de  fer  devant  être  terminés  le  31  décembre  1906. 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  31  mars  1907. 

COMPAGNIE  DE  CHEMIN  DE  FER  "  SOUTHERN  "  DE  LA  NOUVELLE-ECOSSE. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1902-1903.) 

COMPAGNIE  DE  CHEMIN  DE  FER  ONTARIO  ET  PACIFIQUE. 

(Nom  changé  en  celui  de  compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  new-york  par  l'acte 

60-61  Vie,  ch.  57,  1897. 

(  Voir  Rapport  annuel  de  1901-1902.) 
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COMPAGNIE   DE   CHEMIN   DE    FER   ONTARIO   ET    QUEBEC. 

(Affermée  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.) 

(Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Pacifique  de  l'ouest  d'Ontario  et  rapport  annuel 

de  1891-1892.) 

COMPAGNIE   DU    CHEMIN   DE   FER   ONTARIO,   BELMONT    ET    NORD. 

(Exploité  par  la  "  Central  Ontario  Eailway  Company  ".) 
(Voir  Eapport  annuel  de  1896-97.) 

COMPAGNIE  DE  CHEMIN  DE  FER  ONTARIO  ET  RWIERE-LA-PLUIE. 

(Fusionnée  avec  la  compagnie  canadian-northern,  dont  elle  a  pris  le  nom  en  vertu  de 

l'acte  62-68  Vie,  ch.  80.) 

(  \  oir  Compagnie  de  chemin  de  fer  Ontario  et  Kivière-La-Pluie  dans  le  rapport  annuel 
de  1902-1903,  et  sous  le  nom  chemin  de  fer  Canadian-Northern  dans  le  présent 
rapport.) 

COMPAGNIE    DU    CHEMIN   DE    FER   DE   LA   MONTAGNE-ORFORD. 

(Voir  Rapports  annuels  1893-94  et  1894-95.) 
Voir  n°  594. 

L'historique  de  ce  chemin  de  fer  se  trouve  dans  le  rapport  annuel  de  1894-95, 
ainsi  qu'un  relevé  des  subventions  payées  pour  la  ligne  de  chemin  de  fer  alors  dé- 
terminée. 

L'acte  des  subventions  de  1903,  ch.  57,  article  2,  item  50,  accorde  une  subvention 
de  $3,200  par  mille,  et  une  autre  additionnelle  de  50  pour  100  sur  le  coût  moyen 
en  sus  de  $15,000  par  mille,  mais  dont  la  totalité  n'excédera  pas  $6,400  par 
mille  pour  une  ligne  de  chemin  d)e  fer  de  5  milles,  allant  d'un  point  sur  sa  ligne-mère 
situé,  entre  Lawreneeville  et  Eastman,  jusqu'au  lac  Bonella  ;  de  Kingsbury  à  Wind- 
sor-mills,  10  milles  ;  et  de  Eastman  à  la  ligne  de  séparation  entre  le  township  de 
Bolton,  partie  est  et  le  township  de  Potton,  12  milles — n'excédant  pas  en  totalité  27 
milles. 

La  compagnie  ayant  demandé  ces  subventions  signa  des  contrats  en  conséquence 
le  mars,  et  les  12  et  23  juin  1905,  pour  la  construction  des  sections  ci-dessus  men- 
tionnées sous  l'autorité  de  décrets  de  l'exécutif  en  date  du  25  mars  1905,  pour  les  deux 
premières  sections  de  5  à  10  milles,  et  du  10  février  1905,  pour  la  section  en  dernier 
lieu  mentionnée. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  1905-06,  la  compagnie  a  reçu  $45,764.50,  ce  qui  portait 
à  $168,814.50,  y  compris  les  subventions  antérieures,  le  total  des  paiements  faits  à  la 
date  du  31  mars  1907. 

COMPAGNIE   DU    CHEMIN   DE   FER  OTTAWA  ET   NEW-YORK. 

(Achetée  par  la  New  York  Central  Railroad  Company.) 
(Voir  Compagnie  de  chemin  de  fer  Ontario  et  Pacifique.) 
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COMPAGNIE  DU    CHEMIN   DE   FER  OTTAWA,   ARNPRIOR  ET    PARRY-SOUND. 

(Maintenant  la  compagnie  du  chemin  de  fer  canada- atlantic  par  fusion,  en  vertu  de 

l'acte  62-63  Vie,  ch.  81,  1899.) 

(Voir  Eapport  annuel  de  1898-99.) 

COMPAGNIE  DU   CHEMIN  DE  FER  OTTAWA  ET  VALLEE   DE   LA  GATINEAU. 

(Nom  changé  en  celui  de  compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  gatineau,  par  l'acte 
57-58  Vic.j  ch.  87,  qui  a  refondu  et  modifié  les  actes  relatifs  à  la  compagnie.) 

(Ce  dernier  nom  plus  iard  changé  en  celui  de  compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa 

northern  and  western,  par  l'acte  1  Edouard  VII,  ch.  80,  1901.) 
(Voir  Eapport  annuel  de  1903-04.) 

COMPAGNIE    DE    CHEMIN    DE    FER   "  OTTAWA   NORTHERN    AND    WESTERN  ''. 

(Affermée  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.) 

(Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Vallée  de  la  Gatineau  et  Compagnie  du 
chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique.) 

COMPAGNIE  DE  CHEMIN  DE  FER  ET  DE  NAVIGATION  D'OSHAWA. 

(Nom  changé  en  celui  de  compagnie  du  chemin  de  fer  d'oshawa,  par  5k~55  Vie,  ch. 

91.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

«COMPAGNIE  DU   CHEMIN  DE   FER  DE   COLONISATION  DE   PARRY-SOUND. 

(Faisant  maintenant  partie  du  réseau  du  Grand-Tronc.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

COMPAGNIE  DU   CHEMIN   DE   FER  QU 'APPELLE,   LAC-LONG  ET   SASKATCHEWAN. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1890.) 

COMPAGNIE   DU   PONT  DE  QUEBEC. 

(Maintenant  the  quebec  bridge  and  railway  company.     Nom  changé  par  l'acte  3 

Edouard  VII,  ch.  177,  1903.) 

(Voir  nos  467,  et  les  actes,  chapitres  54  et  177  de  1903,  et  35  de  1907.) 

Cette  compagnie  a  été  constituée  par  l'acte  fédéral  50-51  Vie,  ch.  90  (1887),  lui 
accordant  les  pouvoirs  de  construire  un  pont  sur  le  Saint-Laurent,  près  de  Québec, 
destiné  aussi  aux  voitures  et  aux  piétons,  et  l'autorisant  également  à  construire  et  à 
exploiter  des  lignes  de  chemin  de  fer  pour  faire  raccordement  avec  les  lignes  actuelles 
ou  futures  de  chaque  côté  du  fleuve. 

Par  l'acte  60-61  Vie,  ch.  69  (1897),  les  pouvoirs  de  la  compagnie  furent  révisés 
et  l'époque  de  la  construction  remise  au  29  juin  1902. 
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Par  l'acte  63-64  Vie,  ch.  115  (1900),  le  temps  de  la  construction  fut  prolongé  au 
14  juillet  1905,  et  la  compagnie  fut  autorisée  à  installer  des  fils  électriques  sur  le  pont, 
à  faire  raccorder  les  lignes  de  chemin  de  fer  et  à  donner  passage  aux  voitures  élec- 
triques ou  tramways. 

Par  l'acte  des  subventions,  62-63  Vie,  ch.  7  (1889),  une  subvention  de  $1,000,000 
fut  accordée  pour  la  construction  d'un  pont  sur  le  Saint-Laurent,  près  du  bassin  de  la 
Chaudière,  et  par  l'acte  de  1900,  ch.  8,  article  10,  cette  subvention  fut  appliquée  dans 
la  proportion  d'un  tiers  pour  la  substructure  et  les  approches,  et  de  deux  tiers  pour 
la  superstructure. 

Le  12  novembre  1900,  le  contrat  fut  passé  par  la  compagnie. 

L'emplacement  et  les  plans  du  pont  furent  approuvés  par  le  comité  des  chemins  de 
fer  du  Conseil  privé  et  par  le  décret  du  16  mai  1898. 

Le  pont,  construit  d'après  le  modèle  cantilever,  comprend  deux  arches  latérales  de 
220  pieds  chacune,  deux  arches  à  eau  libre  de  500  pieds,  et  une  arche  centrale  de  1,800 
pieds  d'un  centre  à  l'autre  des  piles.  Le  tablier  du  pont  sera  150  pieds  au-dessus  de 
l'eau.  Lorsqu'il  sera  terminé,  le  pont  fournira  une  double  voie  de  chemins  de  fer,  deux 
voies  pour  les  tramways  et  deux  voies  ordinaires  pour  les  voitures  et  les  piétons. 

A  la  date  du  30  juin  1903,  la  compagnie  avait  reçu  $374,353.33  sur  ses  subven- 
tions. 

Par  l'acte  spécial  3  Edouard  VII,  chapitre  177,  sanctionné  le  10  juillet  1903,  le 
nom  de  la  compagnie  ci-dessus  mentionnée  a  été  changé  en  celui  de  "  The  Québec 
Bridge  and  Pailway  Company",  et  elle  fut  autorisée  à  construire  des  voies  ferrées 
depuis  l'extrémité  nord  du  pont  de  la  compagnie  jusqu'à  la  ville  de  Québec,  et  aussi 
depuis  l'extrémité  sud  du  dit  pont  jusqu'à  un  endroit  situé  à  l'endroit  où  le  chemin  de 
fer  Grand-Tronc  croise  l'Intercolonial  à  la  courbe  de  la  Chaudière,  ou  à  quelque  autre 
endroit  sur  ces  lignes  près  de  la  section  nommée,  pour  se  raccorder  à  la  ligne  du  che- 
min de  fer  Canadien  du  Pacifique.  D'autres  pouvoirs  d'une  nature  commerciale  en 
général  lui  furent  accordés.  Les  délais  accordés  à  la  compagnie  pour  la  construction 
de  tous  les  ouvrages  autorisés  furent  prolongés  jusqu'au  10  juillet  1910. 

Il  y  eut  des  pourparlers  en  vue  de  faire  un  arrangement  avec  le  gouvernement 
pour  lui  faire  garantir  les  obligations  de  la  compagnie  et  lui  céder,  à  son  choix,  le 
pont,  les  voies  ferrées  et  les  biens  de  la  compagnie. 

Aux  termes  d'un  décret  de  l'exécutif,  en  date  du  19  octobre  1903,  et  à  cette  même 
date,  la  compagnie  signa  en  conséquence  un  traité  avec  le  gouvernement,  subordonné 
à  la  ratification  du  parlement  ;  et  par  l'acte  public  de  la  même  année,  1903,  chapitre  54, 
ce  traité,  joint  comme  annexe  au  dit  acte,  a  été  ainsi  ratifié  et  confirmé,  sauf  la  disposi- 
tion que  le  gouvernement  devra  obtenir  le  consentement  du  parlement  avant  l'exercice 
le  droit  de  s'emparer  des  biens  de  la  compagnie.  Il  a  été  de  plus  stipulé  que  le  gouver- 
neur en  conseil  aura,  le  droit  de  nommer  trois  de  ses  directeurs. 

Aux  termes  de  ce  traité  la  compagnie  abandonne  et  cède  tout  titre  qu'elle  peut 
avoir  contre  le  gouvernement  à  quelque  solde  non  encore  payé  de  la  subvention  de 
$1,000,000  qu'il  lui  a  accordée,  et  le  gouvernement  s'engage  à  payer  le  capital  et  les 
intérêts  des  obligations  de  la  compagnie  jusqu'à  concurrence  de  $6,678,200,  ces  obliga- 
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tions  devant  être  payables  à  cinqante  ans  de  leur  date  et  porter  intérêt  au  taux  de  trois 
pour  100  par  année,  payable  semi-annuellement,  et  constituer  une  première  charge 
garantie  par  une  hypothèque  sur  les  entreprises,  taxes  et  biens  de  toute  espèce,  l'hypo- 
thèque garantissant  ces  valeurs  devant  être  faite  en  faveur  de  fidéicommissaires 
approuvés  par  le  Gouverneur  en  conseil,  et  sauf  la  même  approbation  le  gouvernement 
aura  le  droit  de  s'emparer  de  l'entreprise  et  des  biens  de  la  compagnie  en  tout  temps 
après  un  mois  d'avis,  en  payant  aux  actionnaires  le  montant  de  leurs  actions  au  pair, 
jusqu'à  concurrence  de  $265,585.70,  au  plus,  avec  intérêt  simple  sur  cette  somme  à 
5  pour  100,  et  en  sus  une  prime  de  dix  pour  1O0  sur  la  valeur  nominale  des  actions 
entièrement  acquittées,  et  en  se  chargeant  des  obligations  de  la  compagnie  approuvées 
par  le  gouvernement  pour  la  construction,  le  service  et  l'entretien  aux  termes  des  dites 
obligations  et  de  l'hypothèque  qui  les  garantit.  La  date  d'achèvement  des  travaux  est 
fixée  au  1er  décembre  1906. 

En  conformité  de  cette  autorisation  il  a  été  exécuté  le  1er  février  1904,  entre  la 
"  Québec  Bridge  and  Eailway  Company  ",  la  "  Eoyal  Trust  Company  "  (Montréal)  et 
Sa  Majesté,  un  acte  d'hypothèque  en  fidéicommis,  transportant  à  la  dite  "  Trust  Com- 
pany" en  sa  qualité  de  fidéicommissaire  tous  les  biens  et  privilèges  de  la  compagnie 
du  pont- et  pourvoyant  à  l'émission  d'obligations  jusqu'à  concurrence  de  $6,678,200. 

En  conformité  des  dispositions  du  dit  contrat,  les  plans,  profils  et  -devis  des 
ouvrages  du  chemin  de  fer  projeté  de  la  compagnie  ont  été  approuvés  comme  il  suit  : — 

Par  un  décret  du  conseil  du  27  janvier  1904,  pour  une  ligne  à  partir  de  l'extrémité 
nord  du  pont  jusqu'au  marché  Champlain  dans  la  cité  de  Québec,  6.44  milles,  et  par 
un  décret  du  conseil  du  2  février  1904,  depuis  l'extrémité  sud  du  pont  jusqu'à  un  point 
de  raccordement  avec  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  12,600  pieds. 

Aux  termes  des  contrats  susdits  de  la  compagnie  relativement  à  la  garantie  des 
obligations,  le  chiffre  de  l'émission  des  obligations  devait  être  fixé  d'après  le  certificat 
de  l'ingénieur  en  chef  quant  à  la  valeur  de  l'ouvrage  fait  et  des  matériaux  délivrés  de 
temps  à  autre,  sur  les  ouvrages  de  la  compagnie. 

De  nouveaux  traités  furent  faits,  le  9  février  et  le  3  mars  1906,  au  sujet  d'avances 
faites  par  la  Banque  de  Montréal. 

Dans  le  cours  du  dernier  exercice  l'ingénieur  en  chef  donna  des  certificats  établis- 
sant la  valeur  de  l'ouvrage  fait  et  des  matériaux  délivrés,  au  chiffre  de  $5,016,453.66. 

Telle  était  la  position  le  31  mars  1907,  fin  du  nouvel  exercice. 

COMPAGNIE  DE  CHEMIN  DE  FER  QUEBEC-CENTRAL. 

(Voira0  651.) 

L'historique  de  ce  chemin  de  fer  a  été  donné  dans  le  rapport  annuel  de  1895-96, 
ainsi  qu'un  relevé  des  subventions  payées  pour  les  lignes  alors  achevées  de  chemin 
de  fer. 

L'acte  des  subventions  aux  chemins  de  fer,  6  Edouard  Vii  (1906),  chapitre  43, 
item  13,  accorda  une  subvention  de  $3,200  par  mille,  et  une  autre  additionnelle 
de  50  pour  100  de  la  moyenne  des  dépenses  en  sus  de  $15,000  par  mille,  mais  ne  dépas- 
sant pas  en  totalité  $6,400  par  mille,  pour  le  prolongement  de  la  voie  ferrée  de  la  com- 
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pagnie  entre  Saint-François  et  Saint-George,  n'excédant  pas  9  milles;  et  pour  une 
ligne  ferrée  allant  de  Scott- Junction  au  pont  de  Québec,  pour  23 -milles  au  plus,  au 
lieu  de  la  subvention  autorisée  par  le  chapitre  57  de  1903,  article  2,  item  46. 

La  compagnie  ayant  demandé  la  subvention  accordée  pour  la  ligne  de  Saint-Fran- 
yois  à  Saint-George,  9  milles,  signa  un  contrat  en  conséquence,  le  28  janvier  1907, 
sous  l'autorité  d'un  décret  de  l'exécutif  daté  du  12  octobre  1906,  le  chemin  devant  être 
achevé  le  1er  octobre  1907. 

Aucun  paiement  n'avait  été  fait  à  la  date  du  31  mars  1907. 

COMPAGNIE   DE   CHEMIN   DE   FER   QUEBEC   ET   LAC-SAINT-JEAN. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1895-96.) 

{Voir  n°  601.) 

L'historique  de  ce  chemin  de  fer  a  été  donné  dans  le  rapport  annuel  de  1895-96, 
avec  un  état  des  subventions  payées  pour  les  lignes  de  chemin  de  fer  alors  achevées. 

L'acte  des  subventions  aux  chemins  de  fer,  3  Edouard  VII  (1903),  chapitre  57, 
article  2,  item  57,  accorda  une  subvention  de  $3,200  par  mille,  et  une  autre  addi- 
tionnelle de  50  pour  100  sur  la  moyenne  du  coût  en  sus  de  $15,000  par  mille,  mais  ne 
dépassant  pas  en  totalité  $6,400  par  mille,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  allant  de 
LaTuque  sur  la  rivière  Saint-Maurice  jusqu'à  un  endroit  situé  sur  le  chemin  de  fer 
du  lac  Saint-Jean  près  de  la  rivière  Jeannotte,  de  35  milles  au  plus. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention,  signa  un  contrat  en  conséquence, 
le  12  octobre  1904,  sous  l'autorité  d'un  décret  de  l'exécutif  daté  du  5  mai  1904. 

Durant  les  neuf  mois  écoulés  entre  le  30  juin  1906  et  le  31  mars  1907,  la  compa- 
gnie a  reçu  sur  le  contrat  ci-dessus  la  somme  de  $64,512,  portant  à  $150,528  le  total 
payé  jusqu'au  31  mars  1907. 

L'acte  des  subventions  de  1906,  chapitre  43,  item  29,  accorda  une  subvention  de 
$3,200  par  mille,  et  une  autre  additionnelle  de  50  pour  100  sur  les  dépenses  en 
sus  de  $15,000  par  mille,  la  totalité  ne  devant  pas  dépasser  $6,400  par  mille,  pour  une 
ligne  de  chemin  de  fer  de  un  mille  au  plus,  allant  de  Roberval  au  quai  du  gouverne- 
ment au  lac  Saint-Jean,  au  lieu  de  la  subvention  acordée  par  le  chapitre  57  de  1903. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention,  signa  un  contrat  en  conséquence 
le  24  novembre  1906,  sous  l'autorité  d'un  décret  de  l'exécutif  daté  du  17  octobre  1906. 

Ce  prolongement  du  chemin  de  fer  est  terminé,  et  dans  le  cours  des  neuf  mois 
écoulés  entre  le  30  juin  et  le  31  mars  1907,  la  subvention  de  $3,200  a  été  payée. 

Il  est  bon  de  remarquer  que  la  compagnie  avait  antérieurement  été  subventionnée, 
sous  l'autorité  de  différents  actes,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  au  lac  Saint-Jean, 
186  milles,  y  compris  un  pont  sur  la  rivière  Saint-Charles,  et  aussi  pour  l'embranche- 
ment de  Chicoutimi,  72  milles,  l'ensemble  des  paiements  pour  ces  ouvrages  s'élevant 
à  la  somme  de  $1,006,743.50. 

COMPAGNIE  DE  CHEMIN  DE   FER  QUEBEC,  MONTMORENCY  ET  CHARLEVOIX. 

(Maintenant  la  Québec  Railway,  Light  and  Power  Company.) 

(Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 

20— d 
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COMPAGNIE  DE  CHEMIN  DE  FER  DE  QUEBEC  AU  NOUVEAU-BRUNSWICK. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1905-06.) 

COMPAGNIE  DE  CHEMIN  DE  FER  ET  DE  HOUILLE  DE  LA  VALLÉE  DU  DAIM. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1902-03.) 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  RISTIGOUCHE  ET  OCCIDENTAL. 

(Maintenant  International  Railway  Company  of  New  Brunswick.    Voir  ce  titre. 
(Voir  Rapport  annuel  de  1905-06.) 

COMPAGNIE  DE  CHEMIN  DE  FER  SCHOMBERG  ET  AURORA. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1903-04.) 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  SHUSWAP  ET  OKANAGAN. 

(Affermé  à  la  compagnie  du  Pacifique  Canadien.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1894-95.) 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  NORFOLK-SUD. 

(Exploité  par  la  compagnie  du  Grand-Tronc-Pacifique.) 
(Voir  Rapport  annuel  de  1888-89.) 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  LA  RIVE-SUD   (NOUVEAU-BRUNSWICK). 

(Voir  Rapport  annuel  de  1896-97.) 

COMPAGNIE  DU   CHEMIN  DE  FER  DE   LA  RIVE-SUD,   QUEBEC. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1904-05.) 

COMPAGNIE  DU   CHEMIN   DE   FER  DE   SAINTE-CATHARINE  ET  NIAGARA-CENTRAL. 

(Maintenant  la  Niagara,  St.  Catharines  and  Toronto  Ry.  Company,  électrique.) 
(Voir  Rapport   annuel,   1895-96.) 

COMPAGNIE    DU    TUNNEL    DE    SAINTE-CLAIR. 

(Voir  Rapports  annuels  de  1890-91  et  1891-92.) 

CHEMIN   DE   FER,  DE   SAINT-GABRIEL-DE -BRANDON   ET    DE    SAINTE-ÉM1LIE-DE-l'ÉNERGIE. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1902-03.)   - 

COMPAGNIE  DE  CHEMIN  DE  FER  DE  LA  VALLEE  DE  SAINT- JEAN  ET  DE  LA  RWIÈRE-DU-LOUP. 

(Voir  Rapport  annuel  de  1893-94.) 

COMPAGNIE  DE  CHEMIN  DE  FER  DE  SAINT-STEPHEN  ET   MILLTOWN. 

(Affermé  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.) 
(Voir  Rapports  annuels  de  1895-96  et  1900-01. 


RAPPORT  DU  SOUS-MINISTRE  11 

DOC.    PARLEMENTAIRE    No  20 

COMPAGNIE  DE   CHEMIN  DE  FER  DE   LA  VALLEE  DE  LA   STEWIACKE  ET  LANSDOWNE. 

(Faisant  maintenant  partie  du  réseau  du  chemin  de  fer  Dominion-Atlantic.) 
(Voir  Kapport  annuel  de  1895-96.) 

COMPAGNIE   DU    CHEMIN    DE   FER   SAINT-LAURENT  ET   ADIRONDACK. 

(Exploité  par  le  New  York  Central  Kailroad.) 
(Voir  Eapports  annuels  de  1893-94  et  de  1900-01.) 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  SAINT -LAURENT,  BASSES-LAURENTIDES  ET   SAGUENAY. 

(Nom  changé  en  celui  de  "  compagnie  du  chemin  de  fer  des  basses-laurentides  **  par 
l'acte  provincial  51-52  Vie,  ch.  108.) 

(Voir  Eapport  annuel  de  1891-92.) 

compagnie  du  chemin  de  fer  saint-louis  et  richibouctou. 
(Voir  Eapport  annuel  de  1884-85.) 

compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  rivière  sainte-marie. 
(Voir  Eapport  annuel  de  1905-06.) 

compagnie  du  chemin  de  fer  de  témiscouata— rivière-du-loup  à  edmunston. 
(Voir  Eapport  annuel  de  1892-93.) 

compagne:  de  chemin  de  fer  des  mille-îles. 
(Voir  Eapport  annuels  de  1895-96  et  de  1901-02.) 

compagnie  de  chemin  de  fer  de  tilsonburg,  lac-érié  et  pacifique. 

(Affermé  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.) 

(Voir  Eapport  annuel  de  1904-05. 

compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  vallée  de  la  tobique. 

(Affermé  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.) 

(Voir  Eapport  annuel  de  1893-94.) 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  TORONTO,  GREY  ET  BRUCE 

(Affermé  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.) 
(Voir  Eapport  annuel  de  1887-88.) 

m 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE   FER  TRANS-CANADA. 

(Voir  Eapport  annuel  de  1905-06.) 

COMPAGNIE   DU   CHEMIN   DE   FER   DES   COMTES-UNIS. 

(Faisant  maintenant  partie  du  réseau  du  Delaware  and  Hudson  Eailroad.) 

(Voir  Eapport  annuel  de  1900-1901.) 
20— Di 
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COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  DE  VAUDREUIL  ET  PRESCOTT. 

(Affermé  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique.) 
(Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Ottawa.) 

COMPAGNIE   DU    CHEMIN   DE    FER   JONCTION   DE   WATERLOO. 

(Exploité  par  le  chemin  de  fer  Grand-Tronc.) 
(Voir  Eapport  annuel  de  1891-92.) 

COMPAGNIE   DU    CHEMIN   DE    FER   DES    COMTES   DE   l/0UEST. 

(Nom  changé  en  celui  de  "compagnie  du  chemin  de  fer  yarmouth  et  annapolis  " 

par  l'acte  56  Vie,  ch.  63.) 

(Nom  changé  de  nouveau  en  celui  de  "  compagnie  du  chemin  de  fer  dominion-atlan- 

tic"  par- 57-58  Vie,  ch.  69.) 

(Voir  Eapport  annuel  de  1894-95.) 

COMPAGNffi    DU    CHEMIN    DE    FER    PACIFIQUE    D'ONTARIO-OUEST. 

(Affermé  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Québec— C.C  P.) 
(Voir  Eapport   annuel   de   1890-91.) 

COMPAGNIE    DU   CHEMIN    DE   FER    WOODSTOCK   ET    CENTREVILLE. 

(Voir  Eapport  annuel  de  1895-96.) 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  YARMOUTH  ET   ANNAPOLIS. 

(Voir  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés  de  l'Ouest.) 

COMPAGNIE  DU  CHEMIN  DE  FER  YORK  ET  CARLETON. 

(Voir  n°   605.) 

L'historique  de  ce  chemin  de  fer  a  été  donné  dans  le  rapport  annuel  de  1901-02, 
avec  un  état  des  subventions  payées  pour  les  lignes  de  chemin  de  fer  alors  achevées. 

L'acte  des  subventions,  3  Edouard  VII,  1903,  chapitre  57,  item  61,  autorise  une 
subvention  de  $3,200  par  mille,  avec  une  autre  additionnelle  de  50  pour  100  pour  les  dé- 
penses dépassant  $15,000  ^par  mille,  mais  n'excédant  pas  un  total  de  $6,400  par  mille, 
pour  un  chemin  de  fer,  de  5  milles,  à  partir  du  présent  terminus  du  chemin  de  fer  de 
cette  compagnie. 

La  compagnie  ayant  demandé  cette  subvention  signa  un  contrat  en  conséquence 
le  20  août  1906,  sous  l'autorité  d'un  décret  de  l'exécutif  daté  du  3  novembre  1905, 
le  chemin  devant  être  terminé  le  premier  novembre  1906. 

Aucun  paiement  n'avait  été  effectué  à  la  date  du  31  mars  1907. 
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SUBVENTIONS  EN  TERRES. 

Un  certain  nombre  de  compagnies  ont  reçu  de  l'aide  an  moyen  de  subventions 
en  terres  autorisées  par  le  parlement  et  accordées  par  le  ministère  de  l'Intérieur.  La 
lecture  du  rapport  de  ce  ministère  fait  connaître  leur  situation.  On  trouvera 
cependant  dans  le  rapport  annuel  du  ministère  des  Chemins  de  fer  pour  1895-96  cer- 
tains détails  au  sujet  de  ces  compagnies  qui  ont  des  subventions  en  terres. 

CANAUX. 

Au  31  mars  1907,  les  dépenses  totales  occasionnées  par  la  construction  et  l'agran- 
dissement des  canaux  du  Canada  et  portées  au  compte  du  capital,  s'élevaient  à  $91,- 
734,718.21.  De  plus,  il  a  été  dépensé  à  même  le  fonds  consolidé  une  somme  de  $24,- 
495,624.73  pour  la  réfection,  l'entretien,  les  réparations  et  la  mise  en  service  de  ces 
ouvrages,  soit  une  somme  totale  de  $116,230,342.94.  Les  recettes  totales  qui  en  pro- 
venaient ainsi  que  les  loyers  de  terrains  et  de  chutes  d'eau,  se  sont  élevées  à  $13,618,- 
586.47. 

Les  dépenses  totales  faites  pour  les  canaux  dans  le  cours  de  neuf  mois  terminés 
le  31  mars  1907,  sont  les  suivantes  : — 

Pour  la  construction  et  les  agrandissements,  une  somme  de  $887,838.61  au  compte 
du  capital,  et  une  autre  somme  portée  au  compte  du  revenu  consolidé  de  $933,645.29 
savoir,  $264,110.73  pour  l'entretien,  porté  au  compte  du  revenu;  et  $383,845.74,  pour  le 
personnel  et  $299,206.19  pour  les  réparations,  ces  deux  dernières  dépenses  étant  portées 
au  compte  de  revenu,  formant  pour  les  neuf  mois  un  total  de  $1,835,061.27. 

Les  recettes  totales  nettes  pendant  le  même  exercice  ont  été  de  $105,003.15,  dont 
($92,310.51,  pour  loyers  hydrauliques,  le  reste  pour  droits  de  quaiages,  amender,  etc.) 
Il  n'a  été  perçu  aucun  péage  sur  les  canaux. 

Le  1er  juillet  1906,  le  solde  des  loyers  impayés  était  de  $149,400.67.  Les  loyers 
acquis  durant  les  neuf  mois  subséquents  se  sont  élevés  à  $97,113.16  formant  un  total 
de  $246,573.83.  Les  loyers  reçus  se  sont  élevées  à  $92,310.51,  laissant  un  solde  de 
loyers  non  perçu  au  31  mars  1907  de  $154,203.32. 

Un  résumé  de  ces  dépenses  et  recettes  se  trouvent  dans  les  relevés  fournis  par  le 
comptable  du  ministère,  et  imprimés  dans  les  annexes,  Partie  I,  du  présent  rapport. 

Les  chiffres  qui  précèdent  se  rapportent  à  l'exercice  1906-1907;  mais  l'on  trouve- 
ra dans  un  rapport  séparé,  sous  le  titre  "  Statistique  des  canaux",  une -très  volumi- 
neuse statistique  sur  le  mouvement  des  canaux,  et  diverses  statistiques  commerciales 
ayant  trait  à  la  saison  de  navigation  de  1900. 

Les  principaux  articles  compilés  dans  cette  statistique  peuvent  cependant  se 
résumer  comme  suit  • — 

Le  mouvement  par  les  canaux  du  Canada,  pour  la  saison  de  1906,  s'est  élevé  à 
10,523,185  tonnes,  une  augmentation  de  1,151,441  tonnes,  comparé  à  celui  de  la  saison 
précédente.     Ceci    comprend   6,574,039   tonnes  passées  par  le   canal   du    Saut-Sainte- 
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Marie,  contre  5,473,  406  tonnes  en  1905.    Le  chiffre  des  péages  qui  se  seraient  accu- 
mulés s'ils  étaient  restés  en  vigueur  eût  été  de  $360,673.05. 

Les  quelques  données  qui  suivent  sur  le  mouvement  des  canaux  pendant  la  saison 
de  navigation  de  1906  offrent  un  certain  intérêt: — 

Par  le  canal  Welland  il  a  passé  1,201,967  tonneaux  de  fret,  augmentation  de 
109,917  tonneaux,  dont  740,488  se  composaient  de  produits  agricoles,  augmentation 
de  143,183  tonneaux,  et  147,468  tonneaux  de  produits  forestiers;  147,587  tonnes  de 
houille  ont  été  transportées,  979,  099  tonneaux  allant  à  l'est  et  222,868  à  l'ouest,  1,190,- 
780  tonneaux  étaient  du  fret  direct,  dont  968,790  tonneaux  ont  passé  à  l'est  tout  le 
long  du  parcours  du  canal. 

De  cette  quantité  de  fret  direct  les  canadiens  ont  transporté  607,778  tonneaux, 
augmentation  de  152,661  tonneaux,  et  ceux  des  Etats-Unis  583,002  tonneaux,  diminu- 
tion de  37,849  tonneaux. 

Le  fret  total  pour  l'est  et  pour  l'ouest  par  ce  canal,  en  destination  de  ports  des 
Etats-Unis,  a  été  321,431  tonneaux,  soit  une  augmentation  de  18,335  tonneaux  sur 
l'année  1905. 

La  quantité  de  grain  transporté  à  Montréal  par  le  canal  Welland  et  ceux  du 
Saint-Laurent  a  été  de  404,935  tonneaux,  soit  une  augmentation  de  63,504  tonneaux 
sur  l'année  précédente;  sur  cette  quantité  il  n'a  rien  été  transbordé  à  Ogdensburg, 
contre  40,641  tonneaux  transbordés  en  1903.  34,199  tonneaux  de  grain  n'ont  descendu 
que  les  canaux  du  Saint-Laurent  jusqu'à  Montréal,  ce  qui  fait  un  total  de  $449,673 
tonneaux  . 

La  quantité  transportée  sur  les  canaux  du  SaintLaurent  a  été  de  1,637,017  ton- 
neaux de  fret  (diminution  de  115,838  tonneaux),  dont  911,231  pour  l'est  sans  trans- 
bordement, et  289,761  pour  l'ouest  sans  transbordement  aussi  624,706  tonneaux 
étaient  des  produits  agricoles,  595,566  des  marchandises,  451,414  du  charbon,  et  271,- 
324  des  produits  forestiers. 

En  1906,  84  cargaisons  de  maïs  et  de  blé  ont  été  directement  transportées  à 
Montréal  par  les  canaux  de  Welland  et  du  Saint-Laurent,  contre  115  cargaisons  repré- 
sentant 180,206  tonneaux  en  1906;  75  cargaisons  représentant  116,098  tonneaux  en 
1904,  et  74  cargaisons  représentant  99,582  tonneaux  en  1903.  En  1900,  il  n'y  avait 
eu  que  15  cargaisons,  représentant  7,924  tonneaux. 

Sur  les  canaux  de  l'Ottawa,  la  quantité  transportée  s'exprime  par  397,415  ton- 
neaux, une  augmentation  de  26,074,  dont  346,265  de  produits  forestiers. 

Sur  le  canal  Chambly  on  a  transporté  498,939  tonneaux,  une  augmentation  de 
51,870  dont  368,474  de  produits  forestiers  et  62,954  de  charbon. 

Sur. le  canal  Kideau,  82,159  tonneaux,  une  augmentation  de  22,295,  dont  31,430  de 
produits  forestiers  et  9,  990  de  charbon. 

Sur  le  canal  Saint-Pierre  la  quantité  transportée  a  été  de  76,327  tonneaux,  une 
diminution  de  4,750,  dont  50,561  de  marchandises  et  39,914  de  charbon. 

Sur  le  canal  Murray  27,727  tonneaux,  une  diminution  de  1,694  tonneaux,  dont 
3,274  de  produits  forestiers,  ont  été  transportés. 
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Sur  le  canal  de  la  vallée  de  la  Trent,  il  est  passé  2-8,495  tonneaux,  dont  26,645  de 
produits  forestiers. 

Sur  le  canal  du  Saut-Sainte-Marie  le  mouvement  du  fret  a  été  de  6,574,039  ton- 
neaux, une  augmentation  de  1,100,633  tonneaux,  transportés  dans  5,680  navires,  et  le 
nombre  des  éclusages  a  été  de  4,152.  Il  a  été  transporté  34,388,478  boisseaux  de  blé 
et  16,702,861  boisseaux  d'autres  grains;  2,439,513  barils  de  farine,  2,947,616  tonnes  de 
minerai  de  fer,  1,238,011  tonnes  de  charbon,  et  33,352,198  pieds  de  bois,  mesure  de 
planches.  Tous  ces  item  accusent  une  augmentation.  Le  trafic  total  servi  à  cet 
endroit  par  les  deux  canaux,  américain  et  canadien,  s'est  élevé  à  51,754,331  tonneaux, 
augmentation  de  7,478,735  tonneaux — transportés  dans  22,155  navires — 474  de  plus 
que  l'année  dernière.  La  quantité  totale  du  blé  transportée  s'est  chiffrée  par  $84,366,- 
309  boisseaux,  augmentation  de  15,808,309,  et  54,364,759  boisseaux  d'autres  grains, 
augmentation  de  15,079,652  boisseaux.  La  quantité  totale  de  bois  transporté  a  été  de 
887,519,198  pieds,  mesure  de  planche — diminution  de  67,249,602  pieds* 


Note. — Suivant  la  ligne  de  conduite  adoptée  depuis  plusieurs  années,  les  renseignements 
suivants  sur  le  mouvement  du  trafic  pendant  la  saison  de  navigation  de  1906,  par  les  deux 
canaux  américain  et  canadien,  au  Saut-Sainte-Marie,  sont  tirés  des  "  Statistics  of  Lake  Com- 
merce "  et  compilés  d'après  les  archives  officielles  sous  la  direction  du  lieutenant-colonel  E. 
L.  B.  Davis,  du  corps  des  ingénieurs  de  Farmée  des  Etats-Unis,  un  rapport  de  haute  valeur 
et  fort  intéressant  qui  indique  rétonnant  développement  de  la  partie  nord-ouest  de  ce  conti- 
nent dans  les  51  dernières  années,  depuis  la  date,  en  1855,  de  l'ouverture  du  canal,  construit 
au  prix  de  $1,000,000,  par  l'Etat  du  Michigan.  Ce  fut  le  premier  canal  à  navires,  mais  un 
petit,  avec  écluse  mesurant  38  pieds  de  longueur  sur  8  à  9  pieds  de  largeur,  et  9  pieds  d'as- 
cension, avait  été  construit  en  1797-98  par  la  "  Northwest  Fur  Company  "  sur  le  côté  cana- 
dien de  la  rivière  pour  le  service  des  bateaux.  Il  fut  cependant  détruit  en  1814  par  les 
troupes   américaines. 

En  1885  il  est  passé  par  le  canal  193  navires  transportant  14,503  tonnes  de  marchandises. 
Ni  blé  ni  autre  grain  ne  forment  partie  de  ce  fret. 

Voici  les  principaux  traits  distinctifs  des  opérations  de  l'exercice  1906,  sur  les  canaux 
américains  et  canadiens: — 

Tout  tonnage  s'exprime  en  tonne  nette  de  2,000  livres.    Aucun  péage  n'est  exigé. 

La  saison  de  navigation  a  duré  du  13  avril  au  22  décembre  1906,  soit  253  jours,  le  canal 
américain  étant  resté  ouvert  249  jours,  et  le  canal  canadien  253  jours. 

La  profondeur  de  l'eau  a  permis  aux  navires  tirant  19^  pieds  de  passer  en  sûreté 

Le  total  'flu  fret  passé  par  ces  canaux  pendant  la  saison  s'est  chiffré  par  51,751,080  ton- 
neaux nets  (2,000  livres)  soit  une  augmentation  de  7,480,400  tonneaux,  ou  17  pour  100,  com- 
paré au  chiffre  de  l'an  dernier.  Soixante-trois  mille  trente-trois  passagers  ont  été  trans- 
portés, soit  une  augmentation  de  889  ou  16  pour  100.  Le  mouvement  du  fret  a  dépassé  de 
beaucoup  celui  d'aucune  année  antérieure,  le  plus  fort  mouvement  antérieur  ayant  été  de 
44,270,680  tonneaux  en  1905. 

Le  mouvement  sur  le  canal  des  Etats  Unis  représente  87  pour  100  du  total  du  fret,  ou 
45,180,292  tonneaux,  soit  une  augmentation  de  16  pour  100  ou  6,578,102  tonneaux  ;  et  49  pour 
100  des  passagers,  ou  30,925,  une  augmentation  de  9  pour  100,  ou  2,524. 

Sur  le  canal  canadien,  le  fret  transporté,  6,570,788  tonneaux,  représentait  13  pour  100  du 
total;  une  augmentation  de  20  pour  100,  ou  1,102,298  tonneaux.  Le  nombre  total  des  passa- 
gers a  été  de  32,108,  une  augmentation  de  6,305  ou  24  pour  100. 

La  valeur  totale  du  fret  a  été  de  $537,463,454,  soit  une  valeur  moyenne  de  $10.39  la  tonne. 
Le  montant  payé  pour  le  transport  de  ce  fret  a  été  de  $36,666,889.  La  longueur  moyenne  des 
transports  a  été  de  842-4  milles,  et  le  total  de    mille  tonnes  a  été  de  43,596,953,680. 

Le  nombre  total  des  navires  enregistrés  se  servant  des  canaux  a  été  de  879,  et  il  y  a  eu, 
en  outre,  810  passagers  de  petits  navires  non  enregistrés  transportant  du  fret.  La  valeur 
totale  des  navires  enregistrés  est  évaluée  à  $94,532,500.  Les  navires  américains  ont  transporté 
95  pour  100  du  total  du  fret  et  les  navires  canadiens  5  pour.  100,  ces  proportions  sont  les 
mêmes  que  l'an  dernier. 

Le  nombre  des  navires  enregistrés  a  été  de  879,  dont  767  américains,  évalués  à  $88,392,000, 
représentant  1,425,837  tonneaux  enregistrés,  et  112  canadiens,  évalués  à  $6,140,500,  représen- 
tant un  tonnage  de  76,920  tonneaux  enregistrés.  Comparés  à  l'exercice  précédent,  les  navires 
canadiens  accusent  une  augmentation  de  15  en  nombre,  de  $711,500  en  valeur,  et  8,564  en 
tonnage.  Sur  ce  nombre,  597  étaient  des  navires  à  vapeur  américains,  évalués  à  $82,465,000 
et  d'un  tonnage  enregistré  de  1,219,838  tonneaux,  et  101  des  navires  à  vapeur  canadiens, 
évalués   à  $5,780,000  et  d'un   tonnage  enregistré  de  66,414. 

Il  y  avait  170  voiliers  américains  enregistrés  d'une  valeur  de  $5,927,000  et  d'un  tonnage 
de  205,999  tonneaux  ;  les  voliers  canadiens  étaient  au  nombre  de  11,  d'un  tonnage  enregistré 
de  74,449  tonneaux  et  d'une  valeur  de  $360,500. 
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Fait  intéressant  à  noter  à  propos  du  transport  du  grain  de  l'ouest  par  canaux  et 
par  chemins  de  fer,  c'est  que  tandis  que  la  quantité  de  grain  et  de  pois  descendus  à 
Montréal  par  le  canal  Welland  et  par  les  canaux  du  Saint-Laurent  était  de  404,935 
tonneaux,  représentant  une  augmentation  de  63,504  tonnes  sur  l'année  précédente,  la 
quantité  transportée  à  Montréal  par  les  chemins  de  fer  du  Pacifique  et  du  Grand- 
Tronc  était  de  386,963,  soit  une  diminution  de  238,586  tonnes  sur  l'année  précédente. 
Sur  la  route  depuis  Depot-Harbour,  sur  la  baie  Géorgienne,  lac  Huron,  par  le  chemin 
de  fer  Canada-Atlantique  jusqu'à  Coteau-Landing,  à  la  tête  du  canal  de  Soulanges, 
et  de  là  par  des  barges  jusqu'à  Montréal,  dans  la  saison  de  1903,  le  total  du  fret 
transporté  par  cette  route  jusqu'à  Montréal  s'est  chiffré  par  315,779  tonnes,  dont 
109,937  tonnes  de  maïs  et  175,954  tonnes  de  blé.  Dans  la  saison  de  1904,  on  a  trans- 
porté 209,260  tonnes,  dont  61,675  de  maïs,  et  137,338  de  blé.  En  1905,  on  a  transporté 
254,378  tonnes,  dont  54,272  de  maïs  et  168,  966  de  blé.  En  1906,  aucun  transport  n'a 
été  fait. 

La  quantité  de  grain  transporté  aux  ports  maritimes  par  les  canaux  de  l'Etat  de 
New- York  était  de  294,467  tonnes,  une  augmentation  de  78,230  tonnes,  tandis  que 

Les  navires  américains  non  enregistrés  ont  transporté  13,115  tonnes  de  fret,  et  les 
navires  canadiens  non  enregistrés  85,703  tonnes. 

Sur  les  22,155  passages  effectués  pendant  la  saison,  3,537  ont  été  effectués  par  80  navires 
de  moins  de  100  tonneaux  enregistrés,  transportant  408  tonneaux. 

Quarante-quatre  nouveaux  navires  à  vapeur  ont  été  mis  en  service,  en  1906,  sur  ce 
nombre,  32  ont  une  longueur  de  500  pieds  et  plus,  et  transportent  de  9.000  à  14,009  tonnes 
en  un  seul  voyage. 

L'augmentation  de  la  capacité  des  navires  continue  d'être  marquée.  En  1884,  il  n'y  avait 
pas  de  navires  transportant  plus  de  4,000  tonneaux  et  18  seulement  transportant  de  3,000  à 
4,000  tonneaux.  En  1906,  il  y  avait  134  navires  d'une  capacité  de  3,000  et  4,000  tonneaux;  37 
entre  4,000  et  5,000  tonneaux  ;  24  entre  5,000  et  6,000  tonneaux  ;  52  entre  6,000  et  7,000  tonneaux  ; 
82  entre  7,000  et  8,000  tonneaux;  48  entre  8,000  et  10,000  tonneaux;  36  de  10,000  à  12,000;  et  12 
de  12,000   à  14,000  tonneaux. 

En  1904,  il  n'y  avait  qu'un  seul  navire  de  plus  de  10,000  tonneaux. 

Quant  aux  dimensions  de  ces  navires,  la  flotte  de  1903  comprenait  171  navires  de  300  à 
400  pieds  de  longueur  et  de  38  à  50  pieds  de  largeur,  128  navires  de  400  à  500  pieds  de  longueur 
et  de  45  à  53  pieds  de  largeur,  et  57  navires  de  500  à  600  pieds  de  longueur  et  de  52  à  60  pieds 
de  largeur.  La  plus  grande  cargaison  individuelle  transportés  par  steamer  a  été  de  13,272 
tonnes.  Le  plus  grand  nombre  de  milles  parcourus,  a  été,  par  steamer,  42,936  milles,  et 
par  voilier  31,575  milles. 

Il  est  passé  sur  les  canaux  22,155  navires,  dont  16,475  par  le  canal  américain  et  5,680  par 
le  canal  canadien;  ils  ont  exigé  14,523  éclusages,  sur  lesquels  10,367  par  l'écluse  américaine 
et  4,156  par  l'écluse  canadienne. 

Les  principaux  articles  de  marchandises  comparés  à  l'exercice  précédent  ont  été  comme 
suit  :  houille  (anthracite),  1,011,375  tonnes,  soit  une  augmentation  de  28,674  tonnes,  et  de 
7,728,255  tonnes  de  houille  molle,  soit  une  augmentation  de  2,203,900  tonnes;  farine,  6,495,350 
barils,  augmentation  de  723,631  barils;  blé,  84,271,158  boisseaux,  augmentation  de  15,950,070 
boisseaux;  grains,  autres  que  le  blé,  54,343,155  boisseaux,  une  augmentation  de  15,113,602 
boisseaux  (cette  quantité  comprenait  20,463,374  boisseaux  d'avoine,  587,650  boisseaux  de  sar- 
rasin, 775,206  boisseaux  de  maïs,  10,976,929  boisseaux  d'orge,  et  21,539,996  boisseaux  de  lin)  ; 
articles  en  fer  et  fer  en  gueuse,  391,105  tonnes,  augmentation  de  153,409  tonnes;  sel,  468,162 
barils,  augmentation  de  45,040  barils;  cuivre,  107,633  tonnes,  augmentation  de  1,  113  tonnes; 
minerai  de  fer,  35,357,042  tonnes,  augmentation  de  4,024,405  tonnes;  bois  de  construction, 
900,631  m.  pieds,  m. p.,  une  diminution  de  66,175  m. p.  Il  n'a  pas  été  transporté  de  minerai 
d'argent,  contre  41  tonnes  l'exercice  précédent;  pierre  de  construction,  6,222  tonnes,  diminu- 
tion de  43  tonnes;  marchandises  en  général,  1,134,851  tonnes,  augmentation  de  298,268  tonnes. 

La  valeur  de  ces  différents  articles  de  mrachandises  transportées  et  la  proportion  de 
chacun  à  la  valeur  totale  a  été  comme  suit:  Houille,  $25,136,044,  ou  4i>8  pour  100;  farine, 
blé,  et  autres  grains,  $124,281,196,  ou  24:80  pour  100;  minerai  de  fer,  $121,981,795,  ou  22:69 
pour  100;  fer  ouvré  et  en  gueuse,  $30,001,882,  ou  5:58  pour  100;  cuivre,  $36,595,220,  ou  6:81 
pour  100;  bois  de  construction,  $19,813,882,  ou  3:69  pour  100;  eel,  $351,121;  pierre  de  cons- 
truction, $74,664,  et  marchandises  en  général,  $170,227,650;  ces  trois  derniers  articles  repré- 
senaant  ensemble  31 :75  pour  100  de  la  valeur  totale. 

Le  fret  venant  du  lac  Supérieur  à  destination  ds  l'est  s'est  chiffré  par  41,584,905  tonnes, 
la  grosse  partie  étant  des  matières  premières  en  céréales,  minerais,  fer  et  cuivre,  farine  et 
bois  de  construction,  sur  laquelle  quantité,  4,313,078  tonnes  à  destination  ds  ports  sur  le 
lac  Michigan,  4,293,708  tonnes  transportées  dans  des  navires  américains  de  ports  américains 
à  des  ports  américains,  et  19,370  tonnes  dans  des  navires  américains,  les  navires  canadiens 
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la  quantité  transportée  par  les  chemins  de  fer  du  même  Etat  aux  mêmes  ports  s'élevait 
à  3,942,771  tonnes,  une  augmentation  de  778,231  tonnes. 

Du  fret  total  transporté  à  l'est  et  à  l'ouest  par  les  canaux  de  l'Etat  de  New- York 
(l'Erié,  le  Champlain,  le  Black-River,  le  Cayuga  et  Seneca,  et  l'Oswego),  et  les  chemins 
de  fer  rivaux  (le  New- York-Central  et  l'Erié),  respectivement  (s'élevant  en  1906  à 
82,244,222  tonnes,  soit  une  augmentation  de  8,491,081  tonnes  comparativement  à  1905), 
la  proportion  transportée  par  les  canaux  a  diminué  constamment  de  68.9  pour  100  en 
1859  et  47.0  pour  100  en  1869,  à  6.8  pour  100  en  1898,  7.2  pour  100  en  1899,  5.2  en 
1900,  et  5.1  en  1901,  5.5  en  1902,  5.6  en  1908,  4.6  en  1904,  et  4.5  en  1905,  et  4.5  en  1906. 
Ces  canaux  ont  transporté,  en  1905,  3,540,907  tonnes,  soit  une  augmentation  de  314,011 
tonnes. 

Le  grand  canal  Erié,  entre  Bufîalo  et  Albany,  a  une  longueur  de  350J  milles,  72 
écluses  de  110  x  18  pieds,  une  profondeur  de  7  pieds,  et  ne  peut  être  navigable  que 
pour  des  bateaux  de  240  tonneaux  au  plus.  Le  canal  primitif  a  été  terminé  en  1836,  et 
a  été  agrandi  en  1862.    Le  coût  total  de  la  construction  a  été  de  $51,609,200. 

n'ont  transporté  aucune  marchandise  à  des  ports  du  lac  Michigan.  Les  ports  du  lac  Huron 
ont  reçu  1,231,936  tonnes,  les  navires  américains  ayant  transporté  129,120  tonnes  de  ports 
américains  à  des  ports  américains,  39,289  tonnes  de  ports  américains  à  des  ports  canadiens 
et  35,430  tonnes  de  ports  canadiens  à  des  ports  américains.  Les  navires  canadiens  ont  trans- 
porté 840,659  tonnes  de  ports  canadiens  à  des  ports  canadiens,  ils  n'ont  rien  transporté  de 
ports  canadiens  à  des  ports  américains  et  187,438  tonnes  d3  ports  américains  à  des  ports 
canadiens.  Aux  ports  du  lac  Erié  il  a  été  transporté  35,503,324  tonnes  dont  34,985,011  par 
navires  américains  de  ports  américains  à  des  ports  américains,  11,550  tonnes  de  ports  amé- 
ricains à  des  ports  canadiens,  et  404,696  tonnes  de  ports  canadiens  à  des  ports  américains. 
Les  navires  canadiens  ont  transporté  360  tonnes  de  ports  canadiens  à  des  ports  canadiens, 
121,707  tonnes  de  ports  canadiens  à  des  ports  américains,  et  rien  de  ports  américains  à  des 
ports  canadiens.  Au  lac  Ontario,  il  a  été  transporté  536,567  tonnes  dont  les  navires  améri- 
cains ont  transporté  22,353  tonnes  de  ports  américains  à  des  ports  américains,  103,762  tonnes 
de  ports  américains  à  des  ports  canadiens  ,et  rien  de  ports  canadiens  à  des  ports  américains. 
Les  navires  canadiens  ont  transporté  404,285  tonnes  de  ports  canadiens  à  des  ports  canadiens, 
et  rien  des  ports  canadiens  à  des  ports  américains,  et  6,167  tonnes  de  ports  américains  à  des 
ports   canadiens. 

Le  fret  à  destination  de  Fouest  par  le  lac  Supérieur  s'est  chiffré  par  10,166,175  tonnes. 
Du  lac  Michigan,  les  navires  américains  ont  transporté  65,455  tonnes  de  ports  américains  à 
des  ports  américains;  3,877  tonnes  de  ports  américains  à  des  ports  canadiens.  Il  n'y  a  pas 
eu  d'autres  transports  sur  ce  lac.  Du  lac  Huron,  les  navires  américains  ont  transporté 
72.812  tonnes  de  ports  américains  à  des  ports  américains,  8,206  tonnes  de  ports  américains  à 
des  ports  canadiens.  Les  navires  canadiens  ont  transporté  349,066  tonnes  des  ports  canadiens 
à  des  ports  canadiens,  20,162  tonnes  des  ports  canadiens  à  des  ports  américains,  et  1,870 
tonnes  de  ports  américains  à  des  ports  canadiens.  Il  n'y  a  pas  eu  d'autres  transports  sur  ce 
lac.  Du  lac  Erié,  les  navires  américains  ont  transporté  8,291,955  tonnes  de  ports  américains 
à  des  ports  américains,  766,552  tonnes  de  ports  américains  à  des  ports  canadiens.  Les  navires 
canadiens  ont  transporté  2,677  tonnes  de  ports  canadiens  à  des.  ports  canadiens  et  43,109 
tonnes  de  ports  américains  à  des  ports  canadiens.  Il  n'y  a  pas  eu  d'autres  transports  sur 
ce  lac.  Du  lac  Ontario,  les  navires  américains  ont  transporté  5,268  tonnes  de  ports  améri- 
cains à  des  ports  américains;  2,625  tonnes  de  ports  américains  à  des  ports  canadiens  et  2,188 
tonnes  de  ports  canadiens  à  des  ports  américains._  Les  navires  canadiens  ont  transporté 
85,743  tonnes  de  ports  canadiens  à  des  ports  canadiens;  2,390. tonnes  de  ports  canadiens  à  des 
ports  américains  et  4,994   tonnes  de  ports  américains  à  des  ports  canadiens. 

Le  coût  du  fret  par  unité  pour  le  chargement  et  le  déchargement,  sur  les  principaux 
articles  a  été  comme  suit:  sur  la  houille  $0.35  par  tonne;  farine,  $0.18  par  baril;  blé  et  autres 
grains,  $0.02  par  boisseau;  sur  le  fer  ouvré,  $2  la  tonne;  fer  en  gueuse,  $1.50  par  tonne;  sur 
le  sel,  $0.12  par  baril;  sur  le  cuivre,  $1.50  la  tonne;  minerai  de  fer,  $0.67  par  tonne;  bois  de 
construction,  par  mille  pieds,  M.  de  P.,  $2.70;  sur  la  pierre  de  construction,  $1.50  la  tonne; 
marchandises  en  général,  $2  par  tonne.  Le  total  du  coût  du  fret  s'est  chiffré  par  $36,666,8S9.06, 
dont  celui  sur  la  houille  s'est  élevé  à  $3,058,270.50;  celui  sur  le  blé,  $3,049,519.28,  et  celui  sur 
le  minerai  de  fer  à  $23,689,218.14;  sur  le  bois  de  construction,  $2,431,703.70. 

Le  coût  du  fret  par  tonne  et  par  mille  a  atteint  en  moyenne  0:084  centièmes  de  cent,  le 
fret  moyen  par  tonne  étant  de  71   cents. 

*  Dans  des  cas  exceptionnels  et  de  besoins  urgents,  cette  longueur  peut,  avec  certaines 
manœuvres,  être  un  peu  augmentée,  en  tenant  compte,  naturellement,  de  la  forme  du  navire. 
De  fait,  il  pas^e  maintenant  dans  les  canaux  des  navires  qui  mesurent  265  pieds  de  longueur 
et  37  pieds  de  largeur. 
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Au  moyen  des  canaux  canadiens  agrandis  et  des  routes  fluviales  intermédiaires, 
les  navires  tirant  14  pieds  d'eau  peuvent  passer  du  lac  Supérieur  à  la  tête  de  la  navi- 
gation océanique  à  Montréal;  les  plus  petites  écluses  mesurant  270  pieds  de  long,  45 
pieds  de  large,  et  peuvent  loger  des  navires  de  255  pieds  de  long  et  44  pieds  de  large.* 
pour  des  bateaux  de  240  tonneaux  au  plus. 

La  route  directe  entre  Montréal  et  Port- Arthur,  sur  la  rive  ouest  du  lac  Supérieur, 
maintenant  ouverte  aux  navires  tirant  14  pieds  d'eau,  comprend  73  milles  de  canaux, 
48  écluses  et  1,150  milles  de  navigation  par  les  rivières  et  les  lacs,  soit  un  total  de  1,223 
milles.  De  Montréal  à  Duluth,  au  sud-ouest  du  lac  Supérieur,  la  distance  totale  est  de 
1,357  milles,  et  à  Chicago  de  1,286  milles.  On  trouvera  dans  le  rapport  de  l'ingénieur 
en  chef,  Partie  II,  un  résumé  sur  cette  ligne,  et  dans  les  pages  immédiatement  sui- 
vantes de  nouveaux  détails  sur  les  différents  ouvrages.  A  Port- Arthur  et  à  Fort- 
William  (à  environ  six  milles  l'un  de  l'autre),  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique 
ouvre  les  communications  vers  l'ouest  et  l'est,  et  le  chemin  de  fer  Canadian-Northern 
vers  l'ouest  et  le  sud.  Le  chemin  de  fer  Grand-Tronc-Pacifique  est  à  construire  une 
ligne  de  chemin  de  fer  à  partir  de  ces  endroits  pour  communiquer  avec  le  chemin  de 
fer  Transcontinental,  à  l'ouest. 

Les  approches  aux  canaux  et  le  chenal  à  travers  les  biefs  de  rivières  intermédiaires 
sont  bien  marqués,  et  sont  éclairés  par  des  bouées  à  gaz,  sous  le  contrôle  du  ministère 
de  la  Marine  et  des  Pêcheries,  et  rendent  leur  navigation  de  nuit  comme  de  jour  prati- 
cable et  sûre  sous  la  conduite  de  pilotes  expérimentés.  Dans  le  cas  des  canaux  du 
Saut-Sainte-Marie,  de  Cornwall,  de  Soulanges  et  de  Lachine,  le  canal  est  bien  éclairé 
d'un  bout  à  l'autre  au  moyen  de  l'électricité.  Dans  les  canaux  du  Saut-Sainte-Marie, 
de  Cornwall  et  de  Soulanges  la  manœuvre  se  fait  au  moyen  de  l'électricité.  Le  canal 
de  Point-Farran  est  éclairé  au  gaz  acétylène. 

Les  grandes  améliorations  qui  se  font  à  Port-Colborne,  l'entrée  du  canal  Welland 
sur  le  lac  Erié,  comprennent  l'approfondissement  des  approches  du  canal  jusqu'à  22 
pieds,  et  la  construction  de  deux  docks  avec  jetées  de  200  pieds  de  large,  sur  lesquelles 
on  construira  des  élévateurs  pour  transporter  le  grain  dans  des  navires  adaptés  à  la 
navigation  des  canaux  lorsque  ce  sera  nécessaire.  Le  canal  de  la  Pointe-Farran  est 
éclairé  au  gaz  acétylène  jusqu'au  canal  de  navigation,  au  besoin. 

Les  fondations  d'un  élévateur  d'une  contenance  de  2,000,000'  de  boisseaux  ont  été 
terminées  l'an  dernier,  et  la  construction  de  l'élévateur  lui-même  est  donné  à  l'entre- 
prise. On  ne  se  propose  pas,  cependant,  d'avoir  dès  le  début,  des  compartiments  pou- 
vant contenir  plus  de  800,000  boisseaux,  quantité  que  l'on  considère  suffisante  pour 
faire  l'expérience  du  nouveau  système  et  pour  attendre  à  avoir  de  nouveaux  renseigne- 
ments quant  aux  besoins  du  commerce  de  grain.  Les  plans  de  la  construction  et  de 
l'équipement  sont  confiés  à  un  expert  spécial  dans  ce  genre  difficile  d'ouvrage. 

Outre  les  travaux  entrepris  par  ce  ministère,  celui  des  Travaux  publics 
a  fait  construire,  à  l'entrée  du  port,  un  brise-lames  d'un  mille  de  long  et  en  fait  cons- 
truire un  autre  en  travers  de  l'entrée  du  port,  et  il  fera  aussi  draguer  l'espace  ainsi 
compris,  ce  qui  augmentera  de  beaucoup  l'étendue  et  la  sûreté  du  port. 

L'approfondissement  des  approches  du  Saut- Sainte-Marie  à  31  pieds  5  pouces  est 
presque  terminé.     Lorsque  ces  ouvrages  seront  terminés  il  y  aura  un  chenal  libre  de 
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500  pieds  de  large  à  l'entrée  d'amont,  et  de  315  pieds  à  l'entrée  d'aval.    Les  approches 
d'aval  sont  terminés  jusqu'à  cette  profondeur. 

A  la  jetée  sud  de  l'entrée  d'aval  un  prolongement  sur  une  longueur  de  800  pieds, 
avec  superstructure  en  béton,  est  maintenant  achevé. 

La  présence  des  diverses  dragues  et  des  chalands  en  usage  à  l'entrée  d'amont  pour 
les  travaux  d'approfondissement,  ont  quelque  peu  gêné  les  navires  pour  la  route 
canadienne,  mais,  cependant,  le  mouvement  du  trafic  accuse  une  augmentation  con- 
sidérable. 

Sur  le  canal  de  la  Trent,  la  section  de  9^  milles,  comprise  entre  la  nouvelle  écluse 
d'ascension  hydraulique  à  Ashburham  (Peterborough),  a  été  formellement  ouverte  à  la 
circulation  en  juin  1904.  Une  seconde  écluse  d'ascension  hydraulique  pour  racheter 
une  montée  et  une  descente  de  54  pieds  sur  la  division  de  ce  canal  comprise  entre 
Balsam  et  le  lac  Simcoe  est  maintenant  terminée  et  a  été  acceptée  des  entrepreneurs. 

Il  y  a  ainsi  une  navigation  de  6  pieds  d'eau  depuis  Simcoe  jusqu'aux  chutes  de 
Heeley,  une  distance  d'environ  160  milles,  laissant  encore  à  améliorer  la  partie  qui 
sépare  les  chutes  de  Heeley  et  le  lac  Ontario,  et  la  partie  qui  s'étend  depuis  la  tête 
du  lac  Simcoe  jusqu'à  la  baie  Géorgienne,  lac  Huron.  La  distance  entière  de  la  baie 
de  Quinte,  lac  Ontario,  à  la  baie  Géorgienne,  est  d'environ  192  milles. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  1905-06,  des  explorations  ont  été  faites  en  vue  de 
déterminer  la  route  la  plus  praticable  pour  la  partie  des  ouvrages  qui  restent  encore  à 
faire,  afin  d'ouvrir  un  moyen  de  communication  entre  le  lac  Ontario  et  la  baie  Géor- 
gienne. Le  rapport  de  l'ingénieur-dirigeant,  M.  E.  J.  Walsh,  se  trouve  aux  annexes. 
Ces  explorations  couvrent  la  partie  septentrionale  qui  sépare  le  lac  Chichiching  de  la 
baie  Géorgienne,  ainsi  que  la  partie  méridionale  entre  le  lac  Rice  et  le  lac  Ontario, 
pour  découvrir  un  point  terminal  possible  sur  ce  dernier  lac  à  Trenton,  à  Cobourg  ou 
à  Port-Hope,  ces  trois  endroits  ayant  fait  valoir  des  droits  à  cette  distinction. 

Le  rapport  final  de  l'ingénieur,  accompagné  des  plans  et  des  estimations,  a  été 
transmis  au  ministère  le  20  décembre  1906,  et,  après  un  mûr  examen  des  différents 
traits  caractéristiques  les  plus  importants  qui  'exigeaient  l'attention  avant  d'en  venir 
à  une  décision,  savoir,  le  coût  principal  de  la  construction  et  de  l'entretien  (renfer- 
mant la  responsabilité  pour  dommages  inconnus  dans  le  cas  où  il  faudrait  détourner 
les  eaux  de  la  rivière  Trent  afin  de  répondre  aux  besoins  d'un  nouveau  débouché  à 
Cobourg  ou  à  Port-Hope,  les  besoins  de  la  navigation  comprenant  l'alimentation  d'eau 
et  les  nécessités  de  havre,  et  les  forces  hydrauliques  à  créer — la  route  fluviale  entière 
par  la  rivière  Trent  avec  débouché  à  Trenton,  le  rapport  a  été  finalement  adopté  souâ 
l'autorité  d'un  décret  de  l'exécutif  du  19  février  1907.  Le  canal  devant  être  assez 
profond  pour  donner  8  pieds  4  pouces  d'eau  sur  les  seuils  des  écluses. 

M.  Walsh  a  fourni,  avec  l'estimation  des  frais,  les  plans  de  la  branche  est  de  la 
rivière  Holland  depuis  Holland-Landing  jusqu'à  Newmarket,  dans  le  but  d'améliorer 
la  navigation;  il  a  également  fourni  les  plans,  profils  et  estimations  pour  un  canal  de 
6  pieds  et  de  9  pieds  pour  la  section  qui  s'étend  de  la  baie  Géorgienne  et  le  lac  Cou- 
chicing  en  passant  par  Coldwater  et  la  rivière  Severn. 
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Des  explorations  ont  également  été  faites  pour  une  route  allant  à  la  baie  Géor- 
gienne en  passant  par  la  baie  Kempenfeldt,  à  l'extrémité  sud-ouest  du  lac  Simeoe  et 
la  rivière  Notawasga. 

Le  transfert  par  le  gouvernement  provincial  au  gouvernement  fédéral  des  divers 
ouvrages  dans  les  lacs  formant  la  tête  du  réseau  du  canal,  qui  a  été  fait  sous  l'autorité 
d'un  décret  du  conseil  provincial  du  22  juillet  1905,  et  d'un  décret  de  l'exécutif  fédéral 
du  16  février  1906,  a  rendu  de  grands  services  pour  le  maintient  de  l'alimentation  du 
canal,  l'eau  s'est  maintenue  à  une  hauteur  uniforme  pendant  toute  la  saison. 

Le  chenal  à  travers  le  rapide  des  Galops,  dans  le  fleuve  Saint-Laurent,  commencé 
il  y  a  dix  ans  environ,  a  maintenant,  quoiqu'il  n'ait  pas  été  creusé  à  la  pleine  profon- 
deur de  17  pieds  d'eau  navigable,  selon  le  projet  primitif  atteint  un  point  qu'on  ne  se 
propose  pas  de  dépasser,  et  l'ouvrage  peut  être  considéré  achevé.  Il  a  été  creusé  un 
chenal  "de  3,000  pieds  de  long,  sur  300  pieds  de  large,  à  l'exception  d'un  endroit  où  sa 
largeur  est  de  248  pieds.  Le  point  régulateur  du  niveau  de  l'eau  navigable  se  trouve 
à  la  Batture  d'amont,  où  à  l'eau  haute  dans  le  fleuve,  il  y  a  environ  14.30  pieds  d'eau, 
hauteur  qui  cependant  a  été  réduite  à  10.60  pieds  à  l'étiage  anormal  du  23  novembre 
1901.  On  espère  que  les  ouvrages  qui  se  font  présentement  donneront  de  13  à  15  pieds 
d'eau  selon  la  saison.  Une  jauge  automatique  sera  installée  sur  l'une  des  jetées  con- 
dictrices  à  l'extrémité  d'aval  du  chenal  du  î^brd,  afin  que  les  capitaines  de  navire 
puissent  en  tout  temps  décider  s'ils  se  serviront  du  chenal  ou  du  canal.  Il  est  bon  de 
faire  remarquer  que  l'entreprise  a  naturellement  été  d'une  extrême  difficulté,  à  cause 
de  la  nécessité  de  forer  sous  l'eau,  de  pétarder  et  d'enlever  la  roche  dans  des  eaux 
aussi  profondes,  d'un  courant  si  rapide  et  d'une  force  terrible,  et  les  résultats  obtenus, 
bien  qu'ils  n'aient  pas  absolument  répondu  aux  espérances,  ont  cependant  apporté 
une  aide  importante  à  la  navigation  du  fleuve  à  cet  endroit.  Pour  cela,  il  a  été  cons- 
truit un  barrage  massif  entre  l'île  Adams  (côté  canadien)  et  l'île  des  Galops,  qui  se 
trouve  sur  le  territoire  américain,  afin  de  faire  disparaître  un  contre-courant  qui 
gênait  le  nouveau  chenal,  à  travers  les  rapides,  et  les  résultats  prévus  sur  le  courant 
dans  le  chenal  ont  été  réalisés  par  ces  ouvrages  qui  sont  terminés  à  l'exception  d'un 
peu  de  remplage  en  pierre. 

En  vue  de  la  forte  augmentation  de  la  propriété  à  Montréal,  pour  les  fins  du  com- 
merce dans  le  voisinage  du  canal  Lachine,  et  dont  les  recettes  du  canal  ne  profitent 
pas,  toute  la  question  des  baux  pour  les  terres  et  les  privilèges  sur  le  canal,  a  été 
soigneusement  examinée  par  deux  évaluateurs  experts,  qui  ont  fournis  une  nouvelle 
base  pour  l'établissement  des  loyers,  d'après  les  valeurs  présentes,  et  dont  le  ministère 
se  servira  dans  ses  opérations  futures  à  cet  égard. 

Le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  et  ceux  des  ingénieurs  surintendants  contien- 
nent des  détails  complets  sur  l'exploitation  des  différents  canaux,  ainsi  que  sur  les 
progrès  et  la  condition  des  travaux  de  construction  et  d'agrandissement  en  cours 
d'exécution. 

OBSEKVATIONS  GENEKALES. 

Dans  mon  rapport  de  l'an  dernier  j'insistais  sur  l'opportunité  de  trouver  les 
moyens  de  reconnaître  les  longs  et  fidèles  services  des  hommes  dont  l'emploi  sur  les 
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chemins  de  fer  de  l'Etat  n'est  plus,  à  raison  de  vieillesse  ou  autrement,  considéré 
désirable,  ainsi  que  cela  se  pratique  dans  les  principales  compagnies  de  chemins  de 
fer,  tant  au  Canada  qu'aux  Etats-Unis. 

La  loi  de  la  dernière  session,  chapitre  22,  sanctionnée  le  22  mars  1907,  autorisa 
l'établissement  d'une  caisse  dénommée  "  caisse  de  prévoyance  des  employés  des  che- 
mins die  fer  Intercolonial  et  de  l'Ile-du-Prince-Edouard.  Le  principal  trait  carac- 
téristiques est  que  chaque  employé  doit  verser  mensuellement  à  la  caisse  un  et  demi 
pour  100  de  son  salaire  régulier  du  mois,  et  le  chemin  de  fer  verse  un  montant  égal. 
Un  intérêt  de  3  pour  100  par  année  est  alloué  sur  la  contribution  des  employés. 
Lors  de  la  retraite  après  un  certain  temps  de  service,  l'employé  recevra  pour  le  reste 
de  sa  vie  une  allocation  mensuelle  de  un  et  demi  pour  100  du  salaire  mensuel  moyen 
reçu  par  lui  durant  les  huit  ans  précédents;  le  minimum  de  la  pension  sera  de  $20  par 
mois  et  le  maximum  les  deux  tiers  du  dit  salaire  mensuel  moyen.  La  caisse  sera 
administrée  par  un  conseil  de  cinq  membres,  dont  l'un  sera  le  gérant,  deux  membres 
seront  choisis  de  temps  à  autre  par  le  ministre  parmi  les  principaux  officiers  de  che- 
min de  fer  et  les  deux  autres  membres  seront  élus  annuellement  par  les  employés 
contribuant  à  la  caisse.     Le  conseil  a  été  régulièrement  constitué. 

Le  résumé  ordinaire  des  opérations  des  chemins  de  fer  au  Canada,  qui  depuis 
quelques  années  était  publié  dans  les  rapports  du  ministère,  a  été  discontinué,  et  a 
été  confié  au  contrôleur  de  la  statistique  des  chemins  de  fer,  dont  le  rapport  sera 
publié  séparément. 

Je  croirais  manquer  à  mon  devoir  si  je  ne  disais  pas  hautement  quoiqu'en  termes - 
généraux  de  conseil — le  fait  que  de  graves  problèmes  d'administration  et  d'exploitation 
de  chemins  de  fer  se  présentent  maintenant  pour  être  étudiés,  et  exigeront  une  solu- 
tion dans  un  avenir  rapproché  sur  ce  continent  ;  problèmes  qui  non  seulement  s'impose- 
ront aux  meilleurs  administrateurs  et  ingénieurs  pratiques  du  jour  pour  être  résolus, 
mais  qui  exigerait  une  dépense  énorme  d'argent  si  l'on  veut  mettre  en  pratique  les 
mesures  réparatrices  nécessaires. 

La  grande  question  dans  le  développement  de  tout  pays  qui  grandit  rapidement 
est  celle  des  transports,  et  que  ces  transports  se  fassent  par  l'Etat  ou  par  des  com- 
pagnies particulières,  les  difficultés  pratiques  doivent  être  surmontées,  ou  bien  le  pays 
tout  entier  et  son  commerce  en  souffriront.  Dans  une  mesure  très  considérable  l'éner- 
gie, l'habilité  et  l'esprit  d'entreprise  des  grandes  compagnies  de  chemins  de  fer  des 
Etats-Unis  ont  pu,  jusqu'à  récemment,  faire  face  à  ces  difficultés  par  la  construction 
de  locomotives  plus  puissantes,  de  wagons  à  marchandises  d'une  plus  grande  capacité, 
de  grandes  augmentations  de  leur  matériel  roulant  de  toute  sorte,  le  doublement  ou 
le  quadruplcment  de  leurs  voies,  l'extension  de  leurs  cours  l'agrandissement  de  leurs 
têtes  de  ligne  et  le  long  du  parcours.  Le  Canada  de  son  côté,  tant  sur  son  chemin  de 
fer  de  l'Etat  que  sur  ceux  des  compagnies  particulières,  a  eu  à  un  moindre  degré,  mais 
tout  de  même  assez  considérable,  à  faire  face  aux  mêmes  difficultés  et  les  a  surmon- 
tées de  la  même  manière.  Les  dispositions  prises  par  les  destinataires  pour  la  récep- 
tion et  la  manutention  des  marchandises  dans  les  villes  n'ont  pas  cependant  marché 
de  pair  avec  les  efforts  faits  par  les  chemins  de  fer,  et  il  est  très  à  désirer  dans  l'intérêt 
die  tous  les  intéressés  que  l'on  porte  attention  à  ce  sujet. 
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Mais  dans  les  deux  pays,  la  croissance  du  trafic  est  si  grande  qu'elle  a  dépassé  les 
moyens  de  l'accommoder,  et  malgré  les  meilleurs  efforts  des  intéressés,  il  y  a  eu  une 
sérieuse  accumulation,  au  détriment  des  affaires,  et  que  ne  peut  surmonter  la  meil- 
leure bonne  volonté  de  la  part  des  compagnies  de  chemins  de  fer  et  des  fabricants  de 
matériel  roulant,  dont  les  ressources  ont  été  tendues  au  dernier  point. 

Le  remède  peut  se  trouver  et  se  trouvera  en  premier  lieu  dans  l'augmentation  et 
l'amélioration  des  équipements  des  chemins  de  fer,  dont  le  type  ordinaire  sera  rendu 
meilleur,  et  le  nombre  augmenté.  Il  est  bon  de  se  rappeller  que  ceci,  qui  est  d'une 
nécessité  absolue,  est  un  genre  de  dépenses  qu'il  faut  prévoir  pour  l'avenir. 

Un  des  traits  caractéristiques  du  trafic  qui  cause  de  grandes  difficultés  au  matériel 
roulant  de  l'Intercolonial,  est  la  rétention  de  ses  wagons  à  marchandises  sur  les  lignes 
des  Etats-Unis,  pendant  de  longues  périodes.  Une  fois  envoyés  de  l'autre  côté  de  la 
frontière,  ils  y  sont  retenus  et  utilisés  par  d'autres  chemins,  et  il  est  difficile  de  les 
faire  revenir.  C'est  notablement  le  cas  pour  le  bois  à  pâte  à  bois,  dont  94,125  toneaux, 
contenus  dans  4,9 G8  wagons,  ont  été  expédiés  aux  Etats-Unis  par  le  chemin  de  fer 
Intercolonial,  durant  les  neuf  mois  terminés  le  31  mars  1907.  Il  ne  paraît  y  avoir 
aucun  remède  à  cet  état  de  choses,  qui  se  continuera,  il  faut  s'y  attendre,  tant  que  la 
fabrication  de  la  matière  brute  ne  sera  pas  plus  générale  qu'à  présent  au  Canada. 

Une  très  importante  difficulté  à  surmonter  dans  l'opération  du  chemin  de  fer  en 
ce  qui  concerne  le  mouvement  du  trafic  résulte  des  dispositions  de  la  loi  connue  sous 
le  nom  d'Acte  concernant  l'observance  du  dimanche,  de  1906,  chapitre  27.  Parlant 
au  point  de  vue  de  l'Intercolonial  seulement,  je  dois  dire  que  l'effet  de  cette  disposition 
tend  à  réduire  la  capacité  de  travail  des  locomotives  et  du  matériel  roulant  du  chemin 
d'environ  un  huitième,  à  cause  de  l'oisivité  forcée,  et  de  plus  d'augmenter,  d'une 
somme  proportionnelle,  les  demandes  du  service  les  jours  de  semaine  pour  compenser 
cette  période  d'inaction.  En  conséquence,  il  faut  augmenter  considérablement  le 
nombre  des  locomotives  et  des  wagons  uniquement  pour  répondre  à  ces  besoins  supplé- 
mentaires, et  il  faut  aussi  agrandir  les  cours  pour  loger  ce  matériel  additionnel  néces- 
saire, à  part  toute  considération  d'augmentation  d'exigences  sous  d'autres  rapports. 

Dans  le  cas  des  canaux,  il  est  devenu  absolument  nécessaire,  d'année  en  année,  de 
les  tenir  ouverts  les  dimanches  vers  la  fin  de  l'année,  afin  de  répondre  aux  exigences 
d'un  trafic  toujours  croissant. 

Cette  question  est  sans  doute  très  compliquée  et  devra,  un  jour,  à  mesure  que  la 
difficulté  s'accentuera  davantage,  exiger  une  modification  de  cette  restriction.  En 
attendant,  je  signale  simplement  la  position  telle  qu'elle  existe  à  présent. 

Je  désire  attirer  l'attention  sur  le  temps  que  consomment  chaque  année  les  fonc- 
tionnaires de  l'Intercolonial  pour  préparer  les  volumineuses  réponses  que  demande  le 
parlement,  temps  urgemment  nécessaire  pour  l'ouvrage  normalement  considérable  du 
chemin,  et  que  l'on  doit  mettre  de  côté  pour  préparer  ces  réponses.  Une  grande  partie 
de  cet  ouvrage  supplémentaire  pourrait  être  éliminé  si  le  député  du  parlement  qui  fait 
la  demande  voulait  avoir  la  bonté  d'énoncer  clairement  le  point  spécial  sur  lequel  il 
désire  avoir  des  renseignements;  quelques  heures  ou  minutes  de  travail  permettraient 
alors  aux  fonctionnaires  de  les  fournir,  au  lieu  de  consumer  des  jouid  ou  des  semaines 
à  compiler  des  détails  qui,  après  tout,  sont  étrangers  à  l'affaire,  et  dont  il  ne  se  sert 
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pas.     A  part  le  préjudice  que  cela  cause  ainsi  à  l'ouvrage  régulier,  la  dépense  de  la 
préparation  de  ces  documents  est  considérable. 

Un  autre  trait  caractéristique  de  l'ère  présente  est  l'attention  qu  l'on  porte  aux 
transports  sur  les  eaux  de  l'intérieur  au  moyen  de  la  construction  des  canaux  et  de 
l'utilisation  des  lacs  et  des  rivières  pour  ce  service. 

L'usage  du  propulseur  et  du  navire  ou  de  la  barge  à  bas  prix  a  développé  de  vastes 
possibilités  et  nulle\part  ailleurs  peut-être  n'en  a-t-on  fait  plus  usage  qu'aux  canaux 
de  Saut- Sainte-Marie,  qui  donnent  accès  au  lac  Supérieur  et  en  facilite  la  sortie.  Par 
ces  canaux  durant  la  saison  de  1906,  une  flotte  de  879  navires  a  transporté  51,751,080 
tonneaux  de  marchandises;  57  de  ces  navires  avaient  de  500  à  600  pieds  de  longueur 
et  de  52  à  60  pieds  de  largeur;  48  d'entre  eux  avaient  une  capacité  de  10,000  à  14,000 
tonneaux.  La  distance  moyenne  des  transports  a  été  de  842  •  4  milles,  et  le  coût  moyen 
du  transport  par  mille  par  tonneau  a  été  de  0-84  mills;  $36,666,889.06  ont  été  payés 
pour  le  transport.  Ces  chiffres  indiquent  l'importance  du  sujet,  particulièrement  lors- 
que l'on  se  rappelle  que  le  mouvement  entier  des  marchandises  par  chemin  de  fer 
en  Canada  pendant  l'exercice  1905-06  n'a  été  que  de  57,966,713  tonneaux. 

Grâce  aux  transports  si  faciles,  à  des  tarifs  d'une  moitié  ou  d'un  tiers  plus  bas  que 
n'en  offre  le  transport  par  chemin  de  fer,  avec  ses  complications  infinies,  il  ne  faut  pas 
s'étonner  que  des  projets  d'agrandissement  du  service  des  canaux  surgissent  de  tous  côtés. 
Aux  Etats-Unis,  à  part  l'agrandissement  du  canal  Erié,  il  y  a  le  vaste  projet  d'une 
voie  fluviale  entre  les  Grands  Lacs  et  le  golfe  du  Mexique  par  voie  du  bassin  du  fleuve 
Mississipi,  d'un  chenal  de  navires  de  14  pieds,  de  1,500  milles  de  longueur,  dont  les 
premiers  40  milles,  de  Chicago  à  Joliet  sont  déjà  terminés;  sur  une  nouvelle  longueur 
de  230  milles  jusqu'à  Saint-Louis,  les  plans  sont  prêts,  et  une  grande  partie  du  reste 
est  en  cours  d'exploration.  Le  canal  de  Panama  est  un  autre  des  grands  projets  de 
communication  par  eau  en  cours  de  construction.  En  Angleterre,  une  Commission 
Royale  a  été  nommée  pour  étudier  la  question  du  développement  des  canaux,  et  l'un 
de  ses  membres,  l'an  dernier,  est  venu  dans  ce  pays  pour  prendre  des  renseignements  sur 
le  sujet,  l'un  de  ceux  sur  lesquels  le  Canada  a  acquis  une  expérience  exceptionnelle, 
et  ce  ministère  a  pu  lui  donner  toutes  les  facilités  d'étudir  la  question.  Dans  divers 
pays  européens,  la  voie  fluviale  est  étudiée  afin  de  porter  remède  à  l'encombrement 
dont  ils  souffrent. 

Il  est  certain  que  le  Canada  sera,  avant  longtemps,  appelé  à  faire  d'autres  agran- 
dissements et  des  améliorations  dans  ce  sens,  afin  de  répondre  aux  demandes  de  sa 
rapide  croissante  population,  de  son  commerce,  et  de  la  rapide  expansion  de  sa 
civilisation  dans  l'Ouest. 

Quelle  forme  prendra  cette  action  est  une  chose  encore  indéterminée.  La  cons- 
truction d'un  canal  de  20  pieds  depuis  la  baie  Géorgienne,  lac  Huron,  jusqu'à  Mont- 
réal par  voie  de  la  rivière  Ottawa  est  un  projet  qui  a  été  beaucoup  discuté,  et  lo 
ministère  des  Travaux  publics  a  fait  une  somme  considérable  d'explorations  prélimi- 
naires. Puis,  ensuite,  il  y  a  le  projet  d'agrandissement  du  canal  Welland  qui  permet- 
trait à  de  plus  gros  steamers  de  se  rendre  à  Prescott  et,  .de  là,  au  moyen  de  barges 
convenables,  transporter  économiquement  les  produits  de  l'ouest  jusqu'aux  navires  de 
mer  à  Montréal.  Je  mentionne  simplement  ces  faits  pour  préparer  la  voie  aux  mesures 
inévitables  qu'il  faudra  prendre  dans  un  avenir  rapproché,  sans  parler  des  projets  qui 
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pourront  ultérieurement  surgir  relativement  aux  communications  par  eau  de  l'ouest 
canadien,  à  mesure  que  cette  grandissante  partie  du  pays  se  développera. 

J'ose  recommander  qu'avant  de  prendre  une  décision  quelconque  relativement  au 
canal  de  la  baie  Géorgienne,  ou  à  l'agrandissement  du  canal  Welland,  il  aérait  bon  de 
nommer  une  commission  chargée  d'étudier  les  problèmes  économiques  que  comportent 
ces  ouvrages  et  de  faire  un  rapport  sur  ces  sujets  pour  le  bien  du  gouvernement  et  du 
pays.  Cette  commission,  à  mon  avis,  devrait  se  composer  d'au  plus  trois  personnes, 
dont  l'une  serait  un  homme  d'affaires  de  grande  expérience,  d'une  autre  qui  représen- 
terait les  intérêts  maritimes  du  pays,  qui  connaîtrait  la  dimension  des  navires  et  les 
divers  problèmes  du  transport  sur  les  lacs,  et  la  troisième,  un  ingénieur  de  vaste 
expérience,  connaissant  bien  le  transport  par  chemin  de  fer  et  par  eau. 

L'importante  question  des  rapports  statistiques  à  fournir  par  les  compagnies  de 
chemins  de  fer  au  sujet  desquels  je  disais  dans  mon  dernier  rapport,  qu'il  était  très 
important  que  les  renseignements  à  obtenir  soient  donnés  d'une  manière  plus  compré- 
hensible qu'aujourd'hui,  et  que  ces  compagnies  fournissent  des  détails  semblables  à 
ceux  que  fournissent  les  compagnies  de  chemin  de  fer  des  Etats-Unis  à  la  "  Interstate 
commission  ",  est  maintenant  résolue,  comme  mesure  préliminaire,  par  la  nomination 
de  M.  J.  L.  Payne,  à  cette  charge.  Le  contrôleur  est  à  prendre  les  mesures  nécessaires 
pour  obtenir  des  compagnies  les  rapports  plus  complets  qu'il  désire. 

En  terminant,  je  répéterai  ici  les  remarques  que  je  faisais  dans  mon  dernier  rap- 
port, savoir,  que  l'étude  de  l'ouvrage  du  ministère  et  de  son  personnel,  me  démontre 
fortement  la  nécessité  de  le  réorganiser  et  d'augmenter  le  nombre  des  fonctionnaires. 
Malgré  la  grande  et  toujours  croissante  augmentation  de  l'ouvrage,  résultant  de  la 
rapide  croissance  naturelle  et  très  satisfaisante  du  pays,  dans  ce  dernier  quart  de  siècle, 
le  personnel  permanent  reste  virtuellement  le  même.  Comparé  aux  grandes  compa- 
gnies de  chemin  de  fer,  aux  importantes  maisons  de  commerce  ou  aux  sociétés  d'hom- 
mes de  loi,  le  personnel  du  ministère  est  très  insuffisant,  et  il  est  hors  de  toute  pro- 
portion avec  l'ouvrage  qu'il  a  à  faire.  Il  en  résulte  qu'un  grand  nombre  d'affaires  ne 
peuvent  recevoir  la  prompte  attention  qu'elles  méritent,  malgré  tous  les  efforts  des 
fonctionnaires  concernés.  Il  faudrait  remédier  sans  retard  à  cet  état  de  choses  sur 
lequel  mon  prédécesseur,  dans  maints  rapports,  a  déjà  attiré  l'attention. 

Il  sera  universellement  admis  par  toutes  les  personnes  intelligentes  et  expéri- 
mentés dans  les  affaires  pratiques,  que  l'administration  efficace  des  affaires  publiques 
a  une  grande  importance,  au  moins  aussi  grande  que  celle  des  entreprises  privées,  et, 
comme  corollaire,  que  les  dépenses  nécessaires  pour  rétribuer  convenablement  un  per- 
sonnel suffisant  ayant  les  capacités  nécessaires  pour  faire  d'une  manière  satisfaisante 
l'ouvrage  du  gouvernement — dépenses  que  font  volontiers  les  particuliers  dans  leurs 
entreprises — et  la  sagesse  de  leur  ligne  de  conduite  est  prouvée  par  les  résultats  qu'ils 
obtiennent  soit  au  plus  haut  degré  justifiables  et  à  propos. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur. 

Votre  obéissant  serviteur, 

M.  J.  BUTLER, 

Sons -ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 
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7-8   EDOUARD  VII 


DOCUMENT   PARLEMENTAIRE    No  20 


A.  1908 


NO  1. 


État  indiquant  les  sommes  dépensées  par  le  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Canada,  pendant  une  période  de  neuf  mois  terminée  le  31  mars  1907. 


Désignation  des  travaux. 

Imputables 

sur  le 

capital. 

Imputables 

sur  le 

revenu. 

Imputables  sur  le  revenu. 

Personnel. 

Réparations. 

Canaux. 
Beauharnois 

%       c. 

S      c. 

598  64 

9,393  38 

29,953  80 
4,191  61 
65,872  25 
10,423  00 
14,322  03 

'       3,2iè'29 
2,449  96 

%       c. 

7,552  02 

16,749  03 

19,916  33 
62,050  56 
53,308  14 

2,788  14 
30,667  34 
12,290  94 
19,964  04 

1,595  62 

$       c. 

11,711  09 

7,036  40 

22,508  88 
24,489  18 
47,465  20 
1,710  55 
44,627  82 
11,520  53 
15,604  71 
901  47 

Carillon.  . .  \ 

Grenville..  / 

Chambly , 

Cornwall 

Lachine. 

5,218  03 
18,840  85 

Rideau 

Saut  Ste-Marie 

95,504  63 
13,508  88 

Soulanges 

61,528  34 
13,350  00 

Samt-Laurent. . .  {^J™  ™r §££ /  ;;;;;; 

4,200  00 

2,064  62 

2,468  78 

19,229  25 

75,031  24 

j-       13,953  58 

1,142  79 

246  87 

Trent 

153,045  42 

480,305  03 

45,782  52 

754  91 

35,360  10 
56,036  47 
18,405  65 

36,516  47 

Welland 

53,247  50 

,-,T.„.        ,               f  Galops 

Wilhamsburg  . .  {  Rapi§e  Rat 

8,501  57 

Total 

887,838  61 

254,423  18 

329,629  63 

287,231  03 

En  général  pour  les  canaux. 

4,997  54 

6,941  78 

95  84 

2,815  82 

958  59 
20,343  35 
19,336  80 

943  58 

13,577  37 

Québec   \  Remarquer  les  frontières 

^Construire  deux  chalans  plats. ... 

1,487  42 
4,440  73 

Total 

9,687  55 

54,216  11 

12,035  16 

Chemins  de  fer. 

1,506,209  26 

5,537,867  50 

91,710  52 

6,030,171  83 

283,148  50 
15,425  32 

Total 

7,135,787  28 

6,328,745  65 

Note  -.—Jusqu'à  et  y  compris  l'année  1906,  l'exercice  se  terminait  le  30  juin,  mais  depuis  cette  date  il 
se  termine  le  31  mars. 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  i 

7-8  EDOUARD  VII,  A.   1908 

1# État  indiquant  les  sommes  dépensées  par  le  ministère   des    Chemins    de   fer 

et  Canaux,  etc. — Fin. 


Désignation  des  travaux. 

Imputables 

sur  le 

capital. 

Imputables 

sur  le 

revenu. 

Imputables  sur  le  revenu. 

Personnel. 

Réparations. 

En  général  pour  les  chemins  de  fer. 

$        c. 

$        c. 

2,500  00 

3,529  58 

1,323,367  48 

104  88 

68,664  29 

97  33 

15,719  54 

1,500  00 

$        c. 

$        c. 

Statistiques  des  chemins  de  fer 

Subvention  aux  chemins  de  fer 

38, 582 '89 

Abonnement  au  Railway  Congress,  Bruxelles. 

Total 

38,582  89 

1,415,483  10 

Divers. 

Frais  de  litige . . 

Commis  surnuméraires  pour  préparer  les  rap- 

3,736  14 

200  26 

25,288  10 

2,454  15 

2,271  78 

91  66 

141  66 

Appointements  d'ingénieurs,  dessinateurs,  etc. 

Dépenses  du  Gouverneur  général  aux  pro- 
vinces de  la  Saskatchewan  et  Alberta 

Gratification  aux  représentants  de  feu  L.  W. 

Gratification  aux  représentants  de  feu  M. 
O'Neil                               

Total      

34,183  75 

RÉCAPITULATION. 

887,838  61 

254,423  18 
9,687  55 

329,629  63 
54,216  11 

287,231  03 

12,035  16 

Total  pour  les  canaux 

887,838  61 

264,110  73 

383,845  74 

299,266  19 

Total  pour  les  chemins  de  fer.. 

„                   „                   en  général 

7,135,787  28 
38,582  89 

6,328,745  65 

1,415,483  10 

Total  pour  les  ch.  de  fer. 

7,174,370  17 

1,415,483  10 

6,328,745  65 

Grand  total,  chemins  de  fer,  $14,918,598.92. . 

Grand  total,  chemins  de  fer  et  canaux,  y  com- 
pris divers  $34  183. 75 

8,062,208  78 

1,713,777  58 

6,712,591  39 

299,266  19 

Montant  total  dépensé,  $16,787,843.94. 


Ministère  des  Chemins  de  fee  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 


RELEVES  DU  COMPTABLE 


DOC.   PARLEMENTAIRE   No  20 


:n°  2. 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  réparations 
ordinaires  et  le  personnel  des  canaux  du  Canada,  jusqu'au  31  mars  1907. 

CANAL  SAINT-PIERRE. 


»a5 

•i  s 

Capital . 

Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 

Personnel. 

Réparations. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 
h                  depuis                 ii 

1868  ' 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 

$      c. 

156,523  32 
21,519  72 
70,719  80 

$        c. 

$     c. 

$       c. 

"46,193*57 

"225  36 

280  00 

343  32 

725  93 

560  00 

641  55 

600  00 

600  00 

631  50 

400  00 

959  58 

1,920  54 

2,089  19 

2,601  47 

1,929  11 

2,360  67 

2,777  13 

3,217  77 

3,085  29 

3,110  15 

3,255  30 

3,007  70 

2.938  15 
2,935  94 
2,499  81 
2,182  04 
2,728  38 
2,785  25 
2,819  86 
2,833  24 
2,730  44 

2.939  81 
2,836  49 
3,126  94 
2.969  90 
3,239  19 
2,468  78 

555  78 

6,122  07 

6,539  58 

*2Ô  97 

11,125  00 
63,330  18 
26,511  51 
107,337  75 
80,120  54 
69,434  76 
484  00 

1,558  57 
889  35 

17  45 

200  63 
232  42 

2,471  40 

16,820  15 

2,316  85 

1,087  75 

367  85 

"75606' 

183  11 

297  81 

343  23 

1,588  4^ 

500  00 

"  510  53 
30,936  82 
9,987  78 
3,852  21 
26,222  46 
16,743  64 

"iii'76' 

353  3» 

h                        h                      h         . . 

"972' 65 

14,387  00 

811  59 

437  05 

868  44 

1,455  21 

255  34 

312  02: 

1,461  24 

1,856  30> 

1,986  70 

353  55 

260  90 

1  20 

453  85 

456  61 

1,483  30 
841  63 

2,311  26 
10,014  43 

274  44 
764  11 

122  45 

h                        h                      h 

3,666  16 

1,095  90 
253  65 

648,755  64 
208  50 

246  87 

Moins— Remises  des  années  précédentes. 

Total 

*648, 547  14 

151,134  50 

77,355  78 

31,729  69 

*  Dépenses  telles  que  ci-dessus $  648,547  14 

Moins  dépensé  avant  la  confédération 156,523  32 

Conforme  aux  comptes  publics,  1907,  page  4.  ....     $  492,023  82 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


W.  C.  LTTTLE, 

Comptable, 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 


7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  DE  LA  BAIE-VERTE. 


s 

8'S 

'g  s 

X 

Capital. 

Revenu. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 

$   c. 

$      c. 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
19G5 
1906 
1907 

ti          »         ii     

17,929  34 

6,399  41 

14,943  83 

4,018  90 

443  00 

110  75 

22  30 

520  00 



it         h 

n         h 

h 

m 

ii          »         n     

Total 

44,387  53 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 


RELEVES  DU  COMPTABLE 


DOC.   PARLEMENTAIRE   No  20 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite, 

CANAL  LACHINE. 


c 
S 

i 

Renouvelle- 

jS 

ments, 

o 
o 

Capital. 

imputables 

Personnel. 

Réparations 

g 

X 

sur 
le  revenu. 

?       c 

$      c. 

%       c. 

$       c. 

$       c. 

Dépensé  par  le  gouvernement 

impérial 

Dépensé  par  le  gouvernement 

40,000  00 

avant  la  confédération 

2,547,532  85 

Dépensé  par  le  gouvernement 

depuis  la  confédération 

1868 

1,852  70 

13,742  05 

10,431  51 

i. 

1869 

"2,00000 

14,209  02 

12,085  84 

=Coût  de  la  construct.  première 

et  agrandiss.  de  1845  à  1848.. 

2,589,532  85 

* 

Dépensé  par  le  gouvernement 

fédéral 

1870 

15,834  49 

13,302  39 

h                              h 

1871 

12,231  40 

17,478  52 

15,093  25 

n                              ii 

1872 

36,708  iè 

16,076  93 

12,334  69 

h                              n 

1873 

7,824  28 

'35,i58'2i 

23,601  03 

34,300  60 

n                              n 

1874 

158,618  35 

25,811  07 

22,828  66 

n                              n 

1875 

197,420  52 

28,592  01 

30,057  34 

n 

1876 

327,769  39 

33,797  73 

29,103  65 

1877 

1,439,375  73 

33,148  86 

19,824  33 

ii                              n 

1878 

1,484,619  63 

39,062  97 

13,646  41 

n 

1879 

958,053  30 

42,338  84 

12,400  78 

n                   n      !  ! 

1880 

369,566  74 

38,950  90 

10,223  62 

♦i                   » 

1881 

292,165  51 

39,027  99 

19,888  33 

•i                   n      '.. 

1882 

252,821  33 

"  2^978  éè' 

41,158  90 

17,116  46 

n                   n 

1883 

396,496  96 

1,859  68 

45,554  91 

18,199  59 

n                   h 

1884 

188,266  18 

48,624  51 

19,683  24 

«i          *         n 

1885 

111,215  23 

49,004  85 

20,199  78 

1886 

210,509  42 

50,969  10 

19,199  18 

ii                  'ii      . . 

1887 

28,772  52 

"Ï2, 981  59 

53,113  97 

22,567  81 

M                   n 

1888 

19,414  34 

7,996  38 

52,229  61 

19,999  64 

n                   n 

1889 

76,032  96 

972  71 

54,110  67 

22,957  71 

Il                                                             M                 .  . 

1890 

7,448  03 

8,238  46 

53,114  34 

22,999  38 

Il                                                             II 

1891 

217  53 

16,155  75 

50,721  69 

36,292  98 

Il                                                             II 

1892 

87,852  35 

27,480  80 

52,729  37 

67,499  62 

Il                                                             II 

1893 

445,983  21 

50,937  40 

53,185  00 

51,616  79 

Il                                                             II 

1894 

64,345  14 

17,152  48 

60,174  03 

40,939  70 

Il                                                             II 

1895 

189,944  36 

32,405  20 

56,337  44 

25,891  45 

Il                                                             II                  .   . 

1896 

184,998  25 

" 

8,193  15 

58,342  96 

24,950  20 

Il                                                             II 

1897 

282,052  48 

14,664  21 

57,533  20 

25,820  73 

Il                                                             II                  .   . 

1898 

216,717  44 

819  62 

57,282  50 

33,391  92 

Il                                                             II 

1899 

162,351  83 

3,103  99 

55,990  00 

35,776  90 

Il                                                             H 

1900 

125,009  41 

12,210  88 

56,791  45 

31,988  81 

Il                                                             II 

1901 

97,305  52 

12,072  87 

58,364  29 

50,005  48 

Il                                                             II                  .  . 

1902 

113,328  26 

36,249  02 

59,435  33 

45,853  97 

Il                                                             II 

1903 

58,426  92 

109,893  43 

69,762  03 

53,054  20 

Il                                                             II 

1904 

181,487  06 

162,705  14 

77,233  17 

50,660  92 

Il                                                             II 

1905 

112,460  47 

144,996  37 

86,209  93 

65,202  42 

1906 

103,798  28 

133,518  77 

84,708  78 

60,064  84 

Il                                                             II 

1907 

18,840  85 

9,008,217  93 

65,872  25 

53,308  14 

47,465  20 

Coût  de  l'agrandissement 

Total 

11,597,750  78 

932,701  12 

1,877,662  58 

1,184,920  32 

Dépense  totale  imputable  au  compte  du  capital  comme  ci-dessus t .  .$11,597,750  78 

Moins  imputable  à  fleuve  St-Laurent  et  Canaux,  voir  page  9.  $2,950,104  15 

Moins  dépensé  par  le  gouvernement  impérial 40,000  00 

2,990,104  15 


Conforme  au  bilan  des  comptes  publics,  1907,  page  4 $   8,607,646  63 

W.  C.  LITTLE, 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  Comptable. 

Ottawa,  5  juillet  1907. 


8  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  i 

7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  BEAUHARNOIS. 


par  le  gouvern.  avant  la  confédération 
•i  depuis  h 


81 


H 


Total 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 


Capital. 


1,611,424  11 


266  15 


Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 


63,193  75 

55  00 
27  50 


27  50 

5,122  50 

26  00 

36  00 


6,727  44 
3,277  98 
7,999  79 
8,491  80 
3,633  57 
14,411  97 
10,993  52 


Personnel. 


17,085  68 
1,696  23 


6,547  72 
27,982  93 


25,000  00 


1,636,690  26 


9,813  15 
5,799  34 
1,000  00 
4,959  22 
483  40 


14,949  83 

2,531  24 

598  64 


217,471  70 


$  c. 


9,349  99 
9,626  99 

10.117  57 
12,316  53 
11,792  46 
12,210  73 
15,392  51 
14,399  32 
14,465  86 
14,377  63 
14,383  37 
15,015  86 
15,362  61 
17,659  93 
18,804  53 
18,287  77 
19,107  38 
18,960  40 
19,228  90 
18,867  45 
19,325  05 
20,019  11 
19,847  42 
18,886  86 
20,050  01 
20,348  34 
20,574  53 
£0,428  59 
20,725  47 
21,012  64 
20,650  00 
20,613  22 
20,147  59 

20.118  42 
16,682  52 

8,218  14 
9,236  27 
9,086  68 
9,291  91 
7,552  02 


Réparations 


642,542  58 


6,216  98 
6,498  57 
6,384  81 
5,722  36 
15,733  38 
9,882  06 
10,990  56 
12,253  01 
17,170  83 
15,207  36 
9,861  05 
10,370  71 
8,997  34 
10,770  67 
20,813  86 
15,826  71 
16,232  61 
14,637  70 
14,356  00* 
14,999  88 
14,285  98 
14,982  54 
14,999  20 
12,537  39 
14,999  80 
14,107  11 
13,903  46 
12,299  4£ 
15,050  85 
14,862  98 
16,164  92- 
13,463  01 
14,505  30 
14,199  12 
6,532  33 
10,063  38 
11,936  37 
10,499  99 
18,640  71 
11,711  09 


512,671  47 


Voir  page  9  pour  le  total  du  coût,  fleuve  Saint-Laurent  et  canaux. 


W.   C.   LITTLE, 

Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


i  RELEVES  DU  COMPTABLE  9 

DOC.   PARLEMENTAIRE   No  20 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 
FLEUVE  SAINT-LAURENT  ET  CANAUX,  LEVÉS  HYDRAULIQUES,  Etc. 


.g 
o 

X 

I 

MPUTABLE  SUR  LE  CAPITAL 

Imputable 

Chenal 
nord. 

Biefs. 

Chenal  des 
Galops. 

Total. 

le  revenu. 

Dépensé 

avant  1 

Dépensé 

par    le    gouvernement 

$        c. 

$        c 

$         c. 

S       c. 
18,442  85 

$       c. 
98,378  46 

par    le    gouvernement 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 

i                       ii 

i                       m 
i                       h 
•                       m 
i                       h 

i                       m 

i                       m 
i                       h 
i             •           M 
i                       h 

i                       n 
i                       n 
■                       n 

i                       n 
i                       n 
i                       n 
i                       n 

i                       n 
i                       n 
i                       n 

i                       n 
i                       n 

33,241  69 

26,541  30 

20,611  36 

50,215  47 

47,377  31 

5,570  46 

9,265  77 

9,214  56 

6,927  96 

28,933  45 

44,874  31 

89,846  03 

115,110  17 

116,051  73 

74,437  31 

56,482  85 

18,493  92 

23,979  91 

35,137  25 

59,779  31 

52,643  39 

13,721  66 

182,775  75 

7,457  05 

12,347  31 

211,537  76 

513,775  97 

347,484  41 

295,392  06 

178,306  49 

168,266  22 

84,680  08 

168,504  10 

109,535  24 

74,878  34 

"22,000' 00 

41,300  00 
74,300  00 
101,400  00 
99,800  00 
54,400  00 
40,400  00 
17,200  00 
5,700  00 

6,933  45 

3,574  31 

15,546  03 

13,710  17 

16,251  73 

20,037  31 

16,082  85 

1,293  92 

18,279  91 

35,137  25 

59,779  31 

52,643  39 

13,721  66 

1,223  72 

7,457  05 

12,347  31 

7,491  11 

9,366  47 

72,484  41 

19,389  75 

29,268  64 

16,432  28 

9,634  66 

25,743  51 

18^552  03  ' 

171,336  65 

461,979  50 

225,000  00 

184,790  34 

125,000  00 

126,833  94 

68,595  42 

93,025  89 

83,028  98 

61,528  34 

"32,710  00 

42,430  00 
50,000  00 
91,211  97 
24,037  85 
25,000  00 
6,450  00 
49,734  70 
26,506  26 
13,350  00 

Total 

1,601,119  06 

483,830  20 

999,482  81 

3,311,840  80 

98,378  46 

FLEUVE  SAINT-LAURENT  ET  CANAUX. 

Fleuve  Saint-Laurent  et  canaux,  comme  ci-dessus 

Canal  Beauharnois,  voir  page  8 

Canal  Cornwall  «  12 

Canal  Williamsburg     m  14 

Lac  Saint-Louis  h  10 

Canal  Soulanges  h  26 

Canal  Lachine,  depuis  avant  la  confédé.  jusqu'au  30  juin  1875,  voir  page  7 
Lac  Saint-François,  voir  page  11 


$  3,331,840  80 

1,636,690  26 

7,224,284  70 

10,373,311  29 

298,176  11 

6,904,683  58 

2,950,104  15 

75,906  71 


Conforme  au  bilan  des  comptes  publics,  1907,  page  4. 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


$32.774,997  60 

W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 


10  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  i 

7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

LAC  SAINT-LOUIS. 


— 

Exercice 
terminé. 

Imputable 

sur 
le  capital. 

Imputable 

sur 
le  revenu. 

Dépensé  par  le  gouvernement  avant  la  ce 

,,        ,i       dprmis        ■ 

>nf  édération 

$   c. 

$    c. 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1005 
1906 
1907 

4,753  14 

49,909  31 

73,300  41 

64,495  83 

57,607  79 

11,765  70 

12,918  31 

6,000  00 

9,508  72 

7,916  90 

t 

t 

t 

r 

rotai 

*298,176  11 

*  Inclus  dans  le  coût  total,  fleuve  Saint- Laurent  et  canaux,  voir  page  9. 
f  Transféré  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 


1  RELEVES  DU  COMPTABLE  11 

DOC.  PARLEMENTAIRE   No  20 
État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

LAC  SAINT-FRANÇOIS. 


Exercice 
terminé. 

Capital. 

Renouvelle- 
ments 

imputables  sur 
le  revenu. 

Dépensé  par  le  go\ 

îvern.  depuis  la  confédération 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 

$       c. 

$       c. 

t                    h                    h                .   . 

•                    m                    ii                ....    

t                    n                    n              

i                    n                    ii              

•  n                    n               

•  n                    n              .... 

i                    n                    n 

»                   »                   •»                •    •*    

•  n                    ii              ... 

i                    n                    n              ... 

i                    n                    n              

i                    n                    n 

i                    n                   ii               

i                    n                    n              

3,420  00 
23,110  00 
15,431  46 
15,000  00 
13,945  25 

5,000  00 

t  ***' 

t 
t 

i                    m                    ii              

12,288  39 
8,060  30 

i                    n                    »              

i                    n                    ii              .    .      • 

2,199  52 

1 

T 

otal                

*75,906  71 

22,548  21 

•I 

ne]  us  dans 
>ansféré  at 

e  coût  total,  fleuve  Saint-Laurent  et  canaux,  voi 
i  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries. 

r  page  9. 

w. 

C.  LITTLE 

Co 

mptable. 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


12  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  i 

7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL    CORNWALL. 


Dépensé  par  le  gouvernement 
avant  la  confédération 

Dépensé  par  le  gouvernement 
depuis  la  confédération  .- 


Coût  de  la  construct.  primitive. 

Dépensé  par  le  gouvernement 

fédéral 


Coût  de  l'agrandissement. 
Total 


il 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 


1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 


Imputable  sur  le  capital. 


1,933,152  69 
10,692  64' 


1,780  00 


49,211  37 
145,015  45 

143.092  05 
109,454  95 

53,948  14 

44,587  61 

'  21,728  93 

23,018  13 

62,034  90 

57,820  83 

46,966  43 

67,945  74 

163,993  85 

365,038  01 

599,001  85 

398,555  25 

352,536  13 

404,990  22 

450,689  65 

448,408  31 

438,487  51 

133,208  96 

37,649  00 

169,889  51 

62,032  47 

90,535  18 

77,833  81 

113,795  16 

104.093  45 
37,879  09 

5,218  03 


1,945,624  73 


Renouvelle- 
ments impu- 
tables sur 
le  revenu. 


5,278,659  97 


"7,224,284  70 


2,786  00 


17,780  05 

7  50 

10,000  21 

1,011  75 


16,298  96 
6,960  95 


2,000  00 
1,459  98 
2,345  26 


21,497  74 
2,175  00 


15,960  80 
18,547  50 


1,730  16 

8,324  83 

20,063  79 

4,191  61 


153,142  09 


Personnel. 


Réparations. 


11,244  47 
10,347  91 
10,368  16 
11,848  39 
10,594  30 
13,042  25 
13,405  20 
13,351  91 


13,320  61 
13,375  70 
13,825  50 
13,817  96 
14,440  33 
15,173  60 
15,052  20 
18,283  67 
18,475  48 
15,988  96 
15,994  80 
17,520  54 
16,938  54 
17,890  55 
17,063  49 
16,077  72 
15,596  66 
15,173  01 
15,344  02 
15,414  56 
15,472  26 
15,540  43 
15,011  50 
16,000  00 
18,798  10 
17,104  13 
17,896  58 
70,129*29 
45,792  64 
71,073  68 
71,246  77 
52,050  56 


835,086  43 


3,774  18 
3,859  14 
7,145  42 
8,891  61 
8,163  70 
12,467  65 
7,610  70 
7,097  34 


6,423  67 

6,440  54 

4,935  21 

4,983  15 

9,735  76 

5,524  10 

6,634  62 

8,361  71 

9,007  73 

12,368  51 

11,832  83 

12,100  29 

13,942  64 

58,205  26 

12,758  18 

9,830  05 

9,864  36 

9,668  14 

7,733  54 

13,053  55 

25,259  56 

16,438  32 

15,431  02 

14,623  90 

13,998  29 

13,166  89 

15,045  95 

19,205  66 

20,932  55 

28,100  67 

31,893  13 

24,489  18 


530,998  70 


*  Inclus  dans  le  coût  total,  fleuve  Saint-Laurent  et  canaux,  voir  page  9. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable- 
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i  RELEVES  DU  COMPTABLE  15 

DOC.   PARLEMENTAIRE   No  20 
État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  WELLAND. 


Renouvelle- 

■i 

ments, 



Capital. 

imputables 

Personnel. 

Réparations 

le  revenu. 

$     c. 

$  c. 

$     c. 

$  c. 

222,220  00 

Dépensé  par  legouvern.  avant  la  confédération 
ii         depuis      h 

7,416,019  83 

1868 

12,097  84 



37,679  05 

38,852  96 

1869 

43,486  36 

39,060  61 

50,773  03 

h           m        n    . . 

1870 

22,173  72 

40,340  45 

65,009  19 

h           n        n    . . 

1871 

48,569  10 

42,383  33 

53,381  02 

n           n        n    . . 

1872 

53,680  32 

6,022  44 

37,085  37 

50,276  90 

n           >i                   n 

1873 

82,282  20 

47,876  27 

45,382  99 

66,550  73 

n           n        n    . . 

1874 

746,420  61 

50,966  48 

103,666  99 

n           n        n    . . 

1875 

1,047,119  91 

52,595  00 

88,539  99 

n           n        n    . . 

1876 

1,569,478  19 

760  66 

57,623  31 

81,376  12 

•i           n        ii     .  . 

1877 

2,199,962  61 

59,963  47 

49,783  93 

1878 

2,138,392  99 

60,138  59 

66,393  53 
56,755  57 

n           n        n 

1879 

1,552,697  41 

59,942  23 

Il                         M                  II          .  . 

1880 

1,252,924  75 

63,198  10 

76,535  25 

Il                         II                  II          .  . 

1881 

1,242,943  37 

6,593  19 

56,398  04 

69,249  53 

Il                         II                  II          .  . 

1882 

603,402  17 

13,664  80 

74,641  51 

84,374  97 

Il                         II                  II 

1883 

549,433  29 

5,979  03 

109,207  21 

72,707  62 

Il                         II                  II          .  . 

1884 

432,336  21 

113,276  87 

90,926  97 

Il                         II                  II          .  . 

1885 

463,505  38 

6,ièo  2l' 

112,670  00 

91,534  66 

Il                         II                  II 

1886 

215,380  75 

1,359  00 

111,660  22 

69,507  48 

Il                         II                  II 

1887 

1,071,073  87 

3,828  67 

109,371  69 

77,440  80 

H                       II                 II         .  . 

1888 

429,720  94 

10,740  86 

110,806  01 

86,518  97 

1                       II                 II 

1889 

225,910  21 

43,803  80 

113,587  05 

77,547  77 

Il                       II                 II 

1890 

117,633  22 

51,648  28 

109,202  02 

72,686  19 

-1                       II                 II 

1891 

36,371  03 

19,767  73 

107,662  63 

82,548  30 

Il                       II                 II 

1892 

29,541  21 

9,008  80 

104,673  73 

73,771  87 

Il                       II                 II 

1893 

8,259  94 

25,103  13 

104,926  73 

65,016  84 

Il                       II                 II 

1894 

1,571  78 

13,430  20 

102,018  80 

53,053  71 

Il                       II                 II 

1895 

3,809  35 

24,245  02 

90,438  07 

48,270  94 

Il                       II                 II 

1896 

1,677  67 

18,768  99 

87,988  11 

62,542  64 

Il                       II                II 

1897 

2,282  35 

22,283  06 

88,095  20 

41,247  81 

1898 

34,803  25 

84,806  54 

59,571  66 

1899 

30,099  84 

86,110  88 

56,270  60 

Il                       II                 II 

1900 

18,167  29 

37,164  84 

84,888  36 

59,507  64 

Il                       II                 II 

1901 

224,536  96 

87,777  43 

86,889  24 

72,055  89 

Il                       II                 II 

1902 

303,997  81 

78,905  37 

88,048  95 

69,279  90 

Il                       II                 II 

1903 

315,819  49 

94,127  21 

90.684  05 

72,004  59 

Il                       II                 '• 

1904 

555,751  00 

31,140  58 

91,115  35 

85,717  88 

Il                       II                 " 

1905 

890,457  82 

34,  559  42 

91,928  96 

111,418  62 

Il                       II                 " 

1906 

715,198  24 

28,799  66 

107,932  96 

78,704  93 

Il                       II                 " 

1907 

• 

480,305  03 

56,036  47 

75,031  24 

53,247  50 

Total  

27,275,869  40 

915,130  37 

3,240,419  40 

2,784,621  49 

27,275,869  40 
222,220  00 


*  Dépense  totale  comme  ci-dessus 

Moins  dépensé  par  le  gouvernement  impérial 

Conforme  au  bilan  des  comptes  publics,  1907,  page  4 $  27,053,649  40 

Premiers  frais  de  constr.,  y  compris  ceux  du  prem.  agrandiss $  7,693,824  03 

Agrandissement,  y  compris  le  nouveau  canal  Welland 19,582,045  37 

Dépense  totale  comme  ci-dessus $  27,275,869  40 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable 
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7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

ECLUSE  ET  CANAL  SAINTE-ANNE. 


Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 
depuis 


8g 

'g  .2 


H 


Total. 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 


Capital. 


134,456  51 


12,753  27 

32,627  71 

24,935  85 

30,003  08 

14,618  85 

22,113  02 

3,054  68 

69,042  76 

193,158  36 

172,959  95 

142,006  25 

93,679  57 

129,681  67 

45,276  08 

18,910  55 

24,786  33 

6,151  14 


Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 


*1, 170, 215  63 


1,939  46 
540  11 


6,054  10 
1,372  59 


8,173  69 
25,471  61 
6,521  88 
3,497  56 
3,694  33 


1,984  39 


2,449  96 


61,699  68 


Personnel. 


Réparatious 


778  16 
1,062  96 
1,136  54 
1,285  84 
1,106  80 
2,199  64 
2,614  90 
1,859  20 
1,952  14 
1,982  65 
2,057  32 
2,202  03 
2,152  57 
2,553  02 
2,611  30 
2,569  86 
2,775  32 
2,618  60 
2,611  90 
2,537  41 
2,505  61 
2,569  22 
2,571  04 
2,505  69 
2,571  28 
2,581  08 
2,640  00 
2,508  14 
2,495  54 
2,357  51 
1,904  10 
1,920  12 
1,840  51 
1,895  89 
1,994  52 
2,072  17 
2,292  94 
2,151  01 
2,259  16 
1,595  62 


85,899  31 


432  47 
1,873  51 
1,280  36 
1,539  02 
1,393  63 
1,264  40 
7,208  63 
4,506  68 
4,033  72 
1,756  93 

541  95 
3,259  70 
1,704  71 
3,257  92 
2,343  99 
3,448  83 
2,725  49 
4,042  04 
5,803  01 
1,499  96 
1,380  75 
1,730  79 
1,525  51 
1,503  56 
1,666  21 
2,800  03 
2,799  63 
3,025  91 
4,993  89 
1,688  12 
1,699  44 
1,997  96 
2,679  21 
3,999  02 
3,015  97 
4,684  42 
2,244  13 
6,091  44 
2,294  86 

901  47 


106,639  27 


Inclus  dans  le  coût  total  des  travaux  de  la  rivière  Ottawa,  voir  page  19. 

Premiers  frais  de  construction $  134,456  51 

Agrandissement,  y  compris  nouvelle  écluse 1,035,759  12 

$  1,170,215  63 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 


i  RELEVES  DU  COMPTABLE  17 

DOC.   PARLEMENTAIRE  No  20 
Etat  indiquant  les  sommes  demandées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  DE  CARILLON  ET  GRENVILLE. 


Gouvernement  impérial 

Dépensé  parle  gouvern.  avant  la  confédération 
depuis    


|'l 

X 


Total. 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
L903 
1904 
1905 
1906 
1907 


Capital. 


$   c. 


63,053  64 


165.257  28 
133,199  10 

245.258  38 
339,864  76 
326,203  16 
245,738  04 

22,676  20 

243,141  24 

281,514  27 

336,707  53 

433,084  39 

433,575  10 

399,267  16 

157,187  72 

104,973  24 

20,747  11 

38,996  29 

298  17 

17  58 


34,585  64 
207  00 
335  55 

'3>50  3i 

1,908  44 

82,663  37 

39,999  37 

22,802  27 
4,930  65 


Renouvelle- 
ments 
imputables 

sur 
le  revenu. 


19,817  22 


4,167  96 
23,119  37 

3JÔ51  38 


75  00 


4,526  61 

4,395  25 

15,036  48 

42,298  74 

20,034  94 

5,963  76 


f4, 182, 092  96 


4,939  20 
5,082  03 


4,476  50 

9,331  95 

16,998  69 

15,992  52 

9,150  07 

8,715  46 

24,179  33 

9,393  38 


250,745  84 


Personnel. 


6,301  88 
6,549  38 
6,617  81 
8,676  90 
8,324  51 
10,068  28 
10,710  88 
10,378  57 
10,764  38 
11,050  27 
11,401  30 
11,501  22 
11,959  14 
13,059  18 
14,387  49 
17,479  58 
17,393  91 
19,702  30 
20,597  82 
20,011  36 
21,531  12 
22,098  88 
15,896  16 
21,230  22 
17,458  69 
16,762  71 
14,144  98 
15,453  21 
13,995  69 
13,780  29 
11,697  81 
11,919  27 
13,657  06 
13,342  22 
13,725  99 
14,348  17 
16,224  94 
15,858  19 
18,232  71 
16,749  03 


565,043  50 


Réparations. 


$       c. 


8,911  28 

10,157  42 

9,852  09 

8,218  24 

17,235  31 

8,781  50 

10,605  82 

18,520  44 

11,475  96 

10,304  06 

5,082  72 

7,629  98 

7,625  54 

8,076  91 

7,582  68 

8,310  02 

7,918  42 

10,429  26 

9,303  31 

10,554  41 

10,036  62 

10,135  66 

7,582  38 

10,796  68 

8,620  15 

10,669  28 

11,620  09 

12,303  25 

12,161  10 

11,607  95 

10,993  61 

11,478  88 

14,666  71 

13,416  00 

19,366  30 

17,766  28 

17,262  29 

19,977  19 

10,924  72 

7,036  40 

444,996  91 


*Dépen8e  non  donnée — les  archives  concernant  cette  dépense  ont  été  détruites  lors  de  l'incendie  du 
bureau  des  terres  de  l'artillerie  à  Montréal,  en  1852,  où  elles  étaient  gardées. 

t  Inclus  dans  le  coût  total  des  travaux  de  la  rivière  Ottawa,  voir  page  19,  coût  d'agrandipsement, 
«4,119,039.32. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 


20— i— 2 


18  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  i 

7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 
ECLUSE  ET  BARRAGE  DE  LA  CULBUTE. 


-u3 

a 

|| 

'S -S 
s 

X 

Capital. 

Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 

Personnel. 

Réparations. 

Dépensé  par  le  gouv.  depuis  la  confédération. 

1868 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

1876 

1877 

1878 

1879 

1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

1896 

1897 

1898 

1899 

1900 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905 

1906 

1907 

$       c. 

$       c. 

$       c. 

$      c. 

■    M 

ti 

835  53 

38,388  99 

■'63,659*29' 

76,842  44 

56,081  87 

5,933  53 

20,694  19 

16,688  20 

4,721  62 

29,567  15 

14,249  60 

,    8,151  16 

19,071  76 

26,385  27 

7,760  88 

7,573  99 

17,112  01 

2,818  35 

2,183  15 

. 

Il                                                                 II                                            II 

"  202*50 

962  85 
790  00 
695  00 
733  50 
730  00 
730  00 
730  00 
739  50 
1,050  00 
747  83 
745  25 
736  00 
749  00 
730  00 
436  05 

" *259*3i* 

162  33 

288  99 

Il                                                                 II                                            II 

M                                                            II                                        II                  .   . 
||                                                            Il                                        II                  .   . 

572  75 

2,396  14 
967  33 
730  60 

S 

116  53 

||                                                           Il                                        II 

9,122  05 
1,546  25 
1,420  65 
2,540  14 
1,475  26 

499  91 

(1                                                            II                                        II                  .   . 

13  55 
494  43 

434  28 

100  00 

Il                                                            II                                        II                  .   . 

3,085  00 
197  00 

. 

1,135  00 

"'2',2Ô4'5Ô' 
2,255  00 

" 

Total 

*382,776  46      60,923  37 

11,507  48 

7,036  15 

Inclus  le  coût  total  des  travaux  de  la  rivière  Ottawa,  voir  page  19. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 


RELEVES  DU  COMPTABLE 


19 


DOC.   PARLEMENTAIRE   No  20 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc- 
CANAL  RIDEAU. 


Suite 


Gouvernement  impérial 

Dépensé  par  le  gouv.  avant  la  confédération . 
ii  depuis  m 


Î-S 


Capital. 


Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 


1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 


$   c. 

3,911,701  47 

153,062  60 

166  50 


9,310  85 

2,163  96 

214  11 


7,703  88 


Total. 


1,565  84 


7,298  12 

"  13  iè 

11,732  98 
4,967  50 

18,070  97 
5,793  16 


133  50 


70  65 

4,597  50 

2,098  76 

550  00 

20,823  96 

18,889  48 

6,665  22 

21,124  10 

20,967  25 

31,363  23 

24,274  71 

14,485  11 

31,559  48 

21,452  29 

19,079  11 

13,608  39 

700  29 

11,780  41 


8,894  40 
16,235  13 
13,525  04 
14,513  35 

5,272  90 
14,322  03 


Personnel. 


18,397  28 
19,250  71 
20,022  37 

22.814  58 
22,139  48 
22,841  51 

26.815  44 
26,553  37 
26,430  77 
25,959  56 
26,651  51 
26,042  52 
26,463  88 
26,024  71 
26,915  29 
27  322  81 
26,938  95 
26,971  32 
27,045  95 
29,440  46 
33,458  83 
33,801  77 
34,270  57 
34,641  98 
35,500  82 
35,022  49 
34,943  35 
33,827  08 
34,052  77 
31,461  55 
30,759  05 
30,751  20 
30,623  27 
31,334  40 
32,193  66 
34,595  31 
39,127  96 
40,838  81 
41,819  77 
30,667  34 


384,862  18  1,184,734  45 


Réparations, 


16,475  21 
13,140  77 
19,469  33 
18,120  52 
14,005  32 
26,074  49 
22,957  40 
19,699  81 
14,428  25 

14.198  18 
11,034  22 

7,134  55 
11,434  05 

8,627  00 
13,860  28 
23,524  84 
19,245  02 
18,189  55 
35,648  04 
18,565  34 
25,478  87 
18,106  36 
18,025  21 
21,537  56 
21,507  16 

18.789  50 
16,939  47 
19,897  32 
30,196  38 
29,535  94 
26,599  93 

28.199  49 
30,237  09 
33,791  17 
33,959  86 
36,424  23 
38,496  78 

49.790  55 
54,495  63 
44,627  82 

942,468  49 


^Travaux  de  la  rivière  Ottawa. 

Ecluse  de  Ste-Anne,  page  16 $ 

Canal  de  Carillon  et  Grenville,  page  17 

Canal  de  la  Culbute,  page  18 i'VAAi'—A'i- 

Canal  Rideau,  tel  que  ci-dessus .; $   4,085,889  21 

Moins  somme  dépensée  par  le  gouvernement  impérial 3,911,701  47 


1,170,215  63 

4,182,092  96 

382,776  46 


Total  des  travaux  de  l'Ottawa  (capital) 

Ajoutez  dépenses  sur  glissoirs  et  estacades  avant  la  confédération $ 

„  „  ..  depuis  h  ... 

„  les  canaux  des  Chats  avant  la  confédération  .... 

h  en  1881,  imputées  à  Divers  voir  page  229,  partie  ii, 

Comptes  publics ■•■" 

Ajoutez  montant  transféré,  voir  page  xxxvi  des  Comptes  publics,  bilan 
de  1881 


174,187  74 
.$  5,909,272  79 


719,247  13 

7,243  60 

482,950  81 

l,13o  84 

233,555  85 


Moins  dépensé  avant  la  confédération,  transféré  aux  comptes  du  revenu..^ 
"               en  1872,  sur  le  canal  de  Carillon  et  Grenville,  tel  que  dé- 
montré dans  le  bilan  des  Comptes  publics,  page  xx,  sous  Divers 


S 


320,618  28 
165,257  28 


1,444,134  23 
7,353,407  02 


485,875  56 


Conforme  an  bilan,  Comptes  publics,  1907,  page  4 $   6,867,531  46 


Ministère  des  Chemins  de  feu  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


20— i— 2h 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 


!0  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  I 

7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
Etat  iniquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

ECLUSE  SAINT-OURS. 


Dépensé  par  le  gouv.  avant  la  confédération 
depuis  n 


Total 


2  ® 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 


Capital. 


$       c. 
121,537  65 


121,537  65 


Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 


17,230  32 
5,279  17 
4,700  64 


17,964  45 

24,571  96 

21,696  74 

3,585  34 


1,596  88 
3,610  06 

15,549  27 
9,344  89 
7,984  41 

14,900  90 
7,307  39 
4,200  00 


159,522  42 


Personnel. 


1.532  75 
1,755  15 
1,458  09 
1,414  48 
1,565  80 
2,076  50 
2,219  13 
1,362  22 
1,403  92 

1.533  40 
1,556  65 

1.581  55 
1,614  01 
1,741  97 
2,002  71 
2,361  65 
2,315  37 
2,271  57 
2,311  70 
2,175  37 
2,216  04 
2,421  14 
2,138  40 
2,011  08 
2,168  44 
2,136  66 
2,216  68 
2,161  63 
2,094  91 
2,135  60 
2,049  67 
2,244  12 
2,181  43 
2,128  25 
2,262  39 
2,288  63 
2,334  67 
2,479  66 

2.582  95 
2,064  62 


Réparations. 


80,570  96 


753  74 

1,399  18 

1,006  22 

1,210  98 

1,263  19 

1,575  10 

2,363  42 

1,245  69 

1,601  71 

750  80 

283  77 

456  07 

705  54 

1,299  77 

1,902  41 

2,188  08 

1,494  99 

3,652  63 

4,143  47 

5,864  78 

2,801  17 

2,002  63 

1,935  44 

4,460  16 

1,944  33 

1,994  34 

924  55 

915  50 

1,678  49 

707  06 

692  04 

1,494  93 

2,681  10 

1,681  44 

984  36 

1,671  83 

1,690  61 

1,716  35 

3,872  75 

1,142  79 


72,153  41 


*  Inclus  dans  le  coût  total  des  travaux  du  canal  Chambly  et  de  la  rivière  Richelieu,  voir  page  21. 

W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


RELEVES  DU  COMPTABLE 


21 


DOC.   PARLEMENTAIRE   No  20 
État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  CHAMBLY. 


Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 
iepuh 


s 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 


Moins  produit  de  vente  d'un  lopin  de  terre.  . . 
Total 


Capital. 


$     c. 
634,711  76 


2,415  00 


80  00 


637,206  76 
150  00 


*637,056  76 


Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 


2,839  85 

1,906  40 

759  00 

2,810  00 


31,796  41 

21,332  36 

41,640  77 

21,049  23 

14,547  27 

17,911  17 

65,536  84 

51,437  87 

23,221  48 

43,344  41 

38,353  99 

21,127  65 

8,567  78 

6,147  63 

3,694  63 

12,665  88 

13,184  68 

15,255  42 

5,448  88 

1,195  09 

19,132  80 

8,977  43 

26,701  59 

33,066  50 

26,192  72 

29,953  80 


Personnel. 


8,312  90 
8,437  22 
8,934  41 
10,214  71 
9,628  50 
10,390  44 
11,675  67 
12,201  99 
10,593  14 
10,281  78 
10,413  99 
11,301  53 
11,516  22 
13,950  47 
16,686  78 
15,904  38 
18,448  85 
18,378  55 
19,501  28 
19,053  62 
20,073  60 
19,679  22 
19,655  38 
19,204  76 
19,665  22 
19,310  29 
19,040  93 
19,325  49 
19,349  65 
18,754  17 
17,992  90 
18,336  50 
18,397  58 
18,529  48 
18,832  25 
19,286  10 
21,544  69 
26,970  79 
26,039  53 
19,916  33 


609,799  33   655,731  29   611,780  67 


Réparations 


$   c. 


9,355  70 
13,120  97 
20,180  73 

22.426  33 
22,327  99 
11,789  27 

16.427  19 
16,306  91 
13,273  56 
10,111  32 

6,022  96 
8,809  77 
12,377  74 
20,705  17 
16,843  60 
15,182  24 
12,003  34 
13,046  95 
11,999  77 
20,071  37 
11,823  74 
19,392  18 
14,399  93 
11,399  93 
12,976  48 
12,451  03 
11,920  74 
11,779  12 
11,801  12 
13,128  55 
12,466  51 
11,997  51 
13,995  00 
17,572  35 
17,313  02 
21,745  65 
25,656  00 
19,896  57 
25,173  48 
22,508  88 


Canal  Chambly  et  rivière  Richelieu. 

Canal  Chamblv,  tel  que  ci-dessus $  637,056  76 

Ecluse  Saint-Ours,  voir  page  20 121,537  65 

Moins  somme  déduite  lors  de  la  confédération,  $  758,594  41 

«vir  Comptes  publics  de  1868,  partie  i,  page  9 
Dépensé  par  le  gouvernem.  avant  la  confédéral, 

Canal  Chambly,  comme  ci-dessus $  634,711  76 

Ecluse  Saint-Ours,  voir  page  20 121,537  65 

$  756,249  41 
Rapp.  comme  actif  dans  les  Comptes  publ., 1868..     433,807  83 

322,441  58 

Conforme  aux  Comptes  publics,  1907,  page  4 $  436,152  83 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 


22  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  i 

7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  MURRAY. 


c 

J'I 

Capital. 

Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 

Personnel. 

Réparations 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédératior 

S       c. 

$        c. 

$        c. 

$       c. 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
.    1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 

400  00 

t                       m                     m 
i                       h                     h 
i                       h                     ii 

i                       .H                              r 

i                                ii                              ti 
i                                ii                              h 
i                                ii                              il 

i                                h                              «i            . 

i                                ii                              ii 

i        .                        ii                              ii            . 

i                                ii                              ii 

i                                ii                              h 
i                                ii                              ii 

i                                ii                              ii 

i                                m                              ii 
r           •                     il                              ii 
i                                ii                              h 

i                                ii                              m 

i                                ii                              ii 

i                                ii                              ii 

i                                ii                              h 

i                                ii                              h 

i                                ii                              n 

i                                n                              n 

i                                n                              ii 

i                                n                              ii 

f                                n                              n 

i                                ii                              n            . 

i                                n                              n 



7,135  63 

84,071  68 

118,187  43 

148,902  66 

179,704  52 

142,563  66 

146,754  37 

215  326  46 

106,760  35 

61,260  49 

5,964  22 

30,838  79 

494  31 
5,137  03 
5,803  48 
5,499  62 
5,667  52 
5,354  97 
5,409  10 
5,526  87 
5,799  94 
5,073  70 
5,613  83 
5,175  74 
5,254  51 
5,757  00 
5,291  43 
5,346  62 
5,183  61 
2,788  14 

173  53 
3,505  15 
5,341  34 

5,295  57 

5,063  49 

5,410  as 

3,966  41 
4,710  23 

3,533  68 
2,777  60 
1,138  15 
6,377  19 
4,627  70 
6,075  94 
4,452  68 
2,840  91 
1,710  55 

50Ô'ÔÔ 

750  00 
100  00 

"2,521  ià 

740  45 

293  75 

10,423  00 

Total 

*1, 248,820  26 

14,378  33 

90,177  42 

67,000  45 

*  Conforme  au  bilan  des  Comptes  publies,  1907,  page  4. 


Ministère  des  Chemins  de  per  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 


i  RELEVES  DU  COMPTABLE  23 

DOC.   PARLEMENTAIRE    No  20 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc.- — Suite. 

CANAL  DE  LA  TRENT. 


Renouvelle- 

2 S 

ments 

23 

Capital. 

imputables 

Personnel. 

Réparations. 

sur 
le  revenu. 

$   c. 

$   c. 

$   c. 

$   c. 

Dépensé  par  le  gouv.  avant  la  confédération . . 
■i      depuis         h 

309,371  31 

1868 

1869 
1870 
1871 
1872 
1873 

1874 
1875 

ii         h 

h         h 

1876 

1877 
1878 
1879 

h         h 

h          h         h 

1880     561  50 

1,188  92 

3,568  89 

1881  

2,489  93 

2,233  50 

n          ii         h 

1882  i  

5,836  51 

2,011  92 

8,115  50 

h          n         ii 

1883  1  40,767  16 

9,303  66 

2,235  50 

3,047  42 

n          n         n 

1884  |  120,393  91 

6,198  57 

2,208  64 

5,264  35 

n         n 

1885  j  121,382  84 

3,303  87 

4,653  50 

1886  !  75,103  30 

1,639  75 

5,917  88 

n          n         n 

1887   179,541  63 

1,938  08 

6,008  88 

n       .n         n 

1888  ;  114,879  35 

1.770  29 

5,151  42 

ii          n         n 

1889   47,592  13 

29,677  92 

3,242  05 

5,935  94 

m          n         n 

1890  1  58,644  50 

11,522  65 

3,450  99 

730  55 

i,          n         n 

1891  l   9,826  49 

3,164  81 

3,803  66 

4,888  98 

n          n         n 

1892 

4,457  28 

6,506  97 

3,695  85 

4,721  85 

ii          n         n 

1893 

5,962  47 

10,838  90 

3,739  86 

2,087  17 

ii          n         n 

1894 

3,412  32 

20,403  93 

3,785  47 

4,988  59 

ii          n         n 

1895 

53,907  70 

21,143  41 

4,184  18 

3,374  49 

ii          n         n 

1896 

392,976  08 

6,185  75 

4,349  34 

3,329  97 

i,          n         n 

1897 

486,575  70 

13,880  37 

4,965  39 

3,497  90 

n          n         n 

1898 

351,273  31 

8,991  54 

5,034  60 

4,998  80 

n          n         n 

1899 

166,611  49 

6,179  79 

5,048  72 

6,454  49 

n          ii         n 

1900 

334,583  01 

8,043  39 

5,131  52 

9,989  26 

n          ii         n 

1901 

284,503  89 

10,494  82 

5,254  51 

13,075  89 

n          n         n 

1902 

449,075  45 

26,165  93 

5,575  52 

14,984  88 

n          m         ii 

1903 

523,950  74 

18,548  58 

6,993  25 

10,791  15 

n          n         n 

1904 

489,038  44 

21,228  55 

7,237  05 

21,179  12 

n          n         •> 

1905 

333,261  75 

36,853  28 

12,071  88 

26,056  78 

n          h         i* 

1906 

319,789  49 

26,030  36 

17,440  68 

33,398  85 

„ 

1907 

153,045  42 

35,360  10 

19,229  25 

36,516  47 

Total 

*5, 430, 488  66 

342,559  79 

143,020  67 

254,962  47 

*  Total  des  dépenses  sur  le  capital  comme  ci-dessus $5,430,488  66 

Moins— Dépensé  avant  la  confédération $  309,371  31 

année  1880 561  50 

309,932  81 


Conforme  au  bilan  des  Comptes  publics,  1907,  page  4 $5,120  555  85 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 


24  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  i 

7-8  EDOUARD  VII,  A.  1903 
Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite. 

CANAL  TAY. 


jl 

X 

Capital. 

Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 

Personnel. 

Réparations.. 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 

$       c 

$       c. 

$       c 

$       c. 

i                       h                     i 
i                       h                     » 

i                       h                      i 
i                       h                     i 
i                       m                     • 

i                       »                     i 
i                       ii                     i 
i                       h                     i 
i                       ii                     i 

i                       h 

i                      „ 

i                       m                      i 
i                       h                      i 

i                       h                     i 
i                       ii                      t 
i                       h                     i 
i                       n                      i 

i                       n                     i 

i                       M                      i 





"4,83l'80' 
50,878  12 
92,473  97 
65,561  51 
49,617  92 
54,166  57 
89,486  18 
22,226  23 
Ï7,114  78 
29,771  65 

""748  65" 

* 

* 

* 
• 
* 
* 
* 
* 
* 
* 
# 
* 
* 
* 

* 

* 

* 
* 

* 

* 

* 

10,720  50 

* 
# 

* 

2,750  00 

* 
* 

* 
* 

* 

* 

* 

* 

f 

lotal . .. 

+  489,599  23 

748  65 

* 

# 

*  Inclus 
f  Confor 

dans  le  canal  Rideau. 

me  au  bilan  des  Comptes  p 

ublics 

1907,  p 

âge"  4. 

w.  c 

).  LITTLE 
ComÀ 

'j 
niable. 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


i  RELEVES  DU  COMPTABLE  25 

DOC.   PARLEMENTAIRE   No  20  . 

Etat  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc.  —Suite. 

CANAL  DU  SAUT  SAINTE-MARIE. 


Dépensé  par  le  gouvern.  depuis  la  confédération 


otal 


s 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1*82 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 


Capital. 


34, 

176, 

325, 

341, 

589, 

1,316. 

466, 

189, 

209, 

21, 

63, 

27, 

323, 

122, 

65, 

32, 

llv, 

120, 

95, 


145  06 
018  95 
568  55 
336  33 
474  31 
801  25 
,529  29 
151  50 
986  59 
561  82 
004  56 
935  48 
157  98 
353  93 
505  73 
933  43 
029  54 
181  69 
000  00 
504  63 


i*4  639,180  62 


Renouvelle- 
ments, 
imputables 

sur 
le  revenu. 


949  35 


Personnel. 


Réparations 


48  39 


997  74 


3,432  73 
16,074  70 
15,381  59 
14,389  92 
13,840  24 
13,901  40 
13,730  93 
15,920  80 
16,077  22 
14,653  35 
15,681  55 
15,878  11 
12,290  94 


181,253  48 


2,650  17 

7,671  79 

8,172  09 

6,564  40 

13,219  87 

10,289  18 

14,839  71 

10,855  70 

9,491  44 

14,776  33 

20,086  15 

11,520  53 


130,137  36 


^Conforme  aux  Comptes  publics,  1907,  page  4. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  etCanaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable 


26  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  iv 

7S  EDOUARD  VII,  A.  1908 
État  indiquant  les  sommes  dépensées  pour  construction,  renouvellements,  etc. — Suite, 

CANAL  SOULANGES. 


Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la 
depuis 


confédération 


0>  a 
•H  g 

2£ 


Total *6,904,683  58 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 


Capital. 


Renouvelle- 
ments,, 
imputables 

sur 
le  revenu. 


54,235  76 
210,336  24 
723,380  95 
752,016  53 
535,939  07 
363,126  06 
1,016,401  00 
1,442,824  22 
693,806  24 
462,626  36 
235,021  79 
248,929  10 
113,328  45 

34,202  71 
5,000  22 

13,508  88 


Personnel. 


115  00 


15,608  69 

30,406  25 

16,033  79 

3,216  29 


65,380  02 


Réparations 


6,711  84 
25,154  78 
22,672  50 
31,987  06 
25,235  25 
25,432  49 
24,817  37 
19,964  04 


181,975  33 


5,000  00 
5,888  77 
2,267  13 
10,362  23 
39,382  01 
21,174  84 
17,096  33 
15,604  71 


116,776  02 


*Inclus  dans  le  coût  total  des  travaux  du  fleuve  Saint-Laurent  et  des  canaux,  voir  partie  i,  page  9. 

W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 

MlNITÈRE    DES    CHBMINS    DE    FER    ET    CANAUX, 

Ottawa,  5  juillet  1907. 


RELEVES  DU  COMPTABLE 


27 


DOC.   PARLEMENTAIRE   No  20 

Etat  indiquant  le  montant  dépensé  pour  construction  et  agrandissement  des  canaux, 

31  mars  1907. 


Canal. 


Saint-Pierre 

Lachine.. . . . .    .    

Beauharnois 

Fleuve  Saint-Laurent  et  canaux 

Lac  Saint-Louis 

Lac  Saint-François 

Cornwall 


Williamsburg . 


Pointe- Far  ran 
Galops. 


Welland.  . 

Sainte- Anne 

*Carillon  et  Grenville 

Culbute 

Rideau  

Saint-Ours 

Chambly 

Murray 

Trent 

Tay 

Saut  Sainte-Marie 

Soulanges 


\  Rapide  Plat. 
^Williamsburg 


Total 


Construction. 


648,547  14 

2,589,532  85 

1,636,690  26 

18,442  85 


1,945,624  73 


1,320,655  54 
7,693,824  03 

134,456  51 
63,053  64 

382,776  46 
4,085,88.9  21 

121,537  65 

637,056  76 
1,248,820  26 
5,430,488  66 

489,599  23 
4,639,180  62 
6,904,683  58 


39,990,859  98 


Agrandissement. 

$          c. 

""9,008,217'93' 

"3, 293, 397  95' 

298,176  11 

75,906  71 

5,278,659  97 

877,090  57 

6,006,626  92 

2,158,242  00 

10,696  26 

19,582,045  37 

1,035,759  12 

4,119,039  32 

51,743,858  23 


Total. 


$         c. 

648,547  14 

11,597,750  78 

1,636,690  26 

3,311,840  80 

298,176  11 

75,906  71 

7,224,284  70 

10,373,311  29 


27,275,869  40 
1,170,215  63 
4,182,092  96 

382,776  46 
4,085,889  21 

121,537  65 

637,056  76 
1,248,820  26 
5,430,488  66 

489,599  23 
4,639,180  62 
6,904,683  58 

91,734,718  21 


*Non  compris  la  construction  par  le  gouvernement  impérial  ;  les  archives  concernant  cette  dépense 
ont  été  détruites  lors  de  l'incendie  du  bureau  des  terres  de  l'artillerie,  à  Montréal,  en  1852,  où  elles  étaient 
gardées. 


W.  C.  LTTTLE, 

Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


28  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  i 

7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
^RÉCAPITULATION — Dépenses  sur  les  canaux,  indiquant  aussi  le  revenu  perçu. 


-6 
g 

Capital. 

Revenu. 

Personnel. 

Réparations. 

Revenu 

perçu. 

Dépens 

ié  par  le  gouvernement 

$       c. 

$       c 

$       c. 

$       c. 

S       c. 

a  van 

t  la  confédération,  y 

comj 

£?OUV 

>ris    les    dépenses  du 

emement  impérial 

ié  par  le  gouvernement 

20,593,866  13 

98,378  46 

Dépens 

depu 

is  la  confédération  . . .    1868 

33,784  06 

95,347  79 

113,084  50 

101,646  44 

403,879  19 

..    1869 

126,898  20 

55  00 

116,069  76 

118,579  31 

400,263  32 

..    1870 

90,355  96 

120,403  02 

150,176  70 

414,687  02 

..    1871 

116,429  54 

135,040  81 

140,467  52 

488,538  76 

..    1872 

255,645*75 

33,289  27 

124,137  09 

152,086  25 

466,847  52 

..    1873 

256,547  27 

127,369  55 

148,581  18 

186,573  13 

486,433  26 

..    1874 

1,189,591  91 

51,037  05 

167,194  40 

213,613  86 

510,755  99 

..    1875 

1,714,830  37 

479  00 

168,401  21 

203,226  85 

414,979  59 

..    1876 

2,388,733  46 

810  75 

178,411  80 

190,578  45 

390,337  04 

..    1877 

4,131,374  30 

22  30 

179,661  40 

138,448  51 

390,857  37 

.                     t,                  1878 

3,843,338  62 

187,521  31 

122,251  60 

373,814  17 

i                     ii                  1879 

3,064,098  61 

191,892  44 

115,349  99 

337,675  13 

,                     ,.                  1880 

2,123,366  34 
2,075,891  65 

195,039  33 

147,167  52 
154,653  63 

341,598  14 

..    1881 

"  7".  246  69 

197,573  62 

361,558  17 

..    1882 

1^93,174  09 

55,025  03 

224,572  61 

187,399  02 

325,231  54 

..    1883 

1,763,001  97 

62,503  14 

269,415  01 

178,617  86 

361,604  01 

..    1884 

1,577,295  42 

60,993  99 

280,657  29 

192,219  38 

372,561  69 

..    1885 

1,504,621  47 

58,297  59 

280,226  20 

201,708  47 

321,289  47 

'..    1886 

1,333,324  80 

31,984  02 

282,323  63 

198,251  97 

328,977  43 

.      1887 

1,783,698  16 

65,983  06 

285,172  62 

198,888  84 

321,784  88 

..    1888 

1,033,118  34 

120,561  59 

292,458  76 

201,928  93 

317,902  04 

..    1889 

972,918  43 

162,015  49 

301,040  23 

240,261  36 

333,188  90 

..    1890 

1,026,364  24 

146,853  54 

290,516  63 

176,089  00 

354,816  92 

,                     „                  1891 

1,318,092  15 

165,843  87 

294,562  12 

204,768  45 

349,431  90 

..    1892 

1,437,149  30 

194,129  61 

293,115  58 

231,089  54 

324,475  24 

..    1893 

2,069,573  30 

196,185  84 

291,588  97 

204,759  39 

357,089  87 

..    1894 

3,027,164  19 

109,216  33 

294,446  34 

179,630  13 

387,788  97 

..    1895 

2,452,273  65 

216,057  58 

281,477  04 

164,033  71 

339,890  49 

..    1896 

2,258,778  97 

85,820  49 

292,121  05 

209,321  60 

339,538  72 

..    1897 

2,348,636  91 

101,205  74 

287,970  36 

178,385  47 

384,780  53 

..    1898 

3,207,249  79 

82,400  55 

280,872  44 

203,478  86 

407,652  81 

..    1899 

3,899,877  31 

82,205  60 

280,628  57 

202,312  36 

369,044  38 

..    1900 

2,639,564  93 

120,653  93 

292,609  24 

227,626  97 

322,642  86- 

..    1901 

2,360,569  89 

135,500  57 

314,095  04 

262,876  07 

315,425  69 

..    1902 

2,114,689  88 

213,044  91 

317,838  61 

263,768  27 

300,413  68 

..    1903 

1,823,273  61 

275,103  58 

390,281  82 

294,113  92 

230,213  15 

..    1904 

1,880,787  20 

298,678  23 

381,016  82 

350,278  54 

79,536  51 

..    1905 

2,071,593  72 

352,855  43 

431,499  60 

401,742  79 

78,009  21 

..    1906 

1,552,121  21 

310,716  70 

447,962  92 

375,889  60 

108,067  7& 

..    1907 
Total 

887,838  61 

254,423  18 

329,629  63 

287,231  03 

105,003  lb- 

91,734,718  21 

4,579,080  95 

10,231,111  00 

8,151,491  29 

13,618,586  47 

*Ceci  ne  comprend  pas  les  dépenses  imputées  sur  les  canaux  en  général,  mais  celles  faites  sur  les- 
canaux  mentionnés. 

W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 
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I  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  i 

1       7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 

CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

(Y  compris  les  montants  payés  au  chemin  de  fer  de  la  Nouvelle-Ecosse  et  au  chemin  de  fer  Européen 

Nord- Américain. 


Dépensé  avant  la  confédération, 
depuis 


Total  .. 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 


Construction. 


10,766,725 

483,353 

282,615 

1,729,381 

2,916,782 

5,131,141 

5,201,450 

3,614,898 

3,426,099 

1,108,321 

1,318,352 

408,816 

226,639 

2,048,014 

608,732 

585,568 

1,616,632 

1,405,377 

1,195,363 

544,958 

823,070 

742,203 

6*5,228 

365,246 

79,929 

168,101 

228,984 

166,362 

327,034 

259,105 

145,142 

252,367 

1,081,929 

1,796,348 

3,633,836 

4,621,841 

2,254,266 

fl,880,856 

3,937,621 

£3,765,170 

1,506,209 


Revenu. 


73,310,082  91 


70,000  00 
210,000  00 


280,000  00 


Frais  d'exploi 
tation,  y  com 
pris  le  ch.  de 
fer  Emb.  de 
Windsor. 


359,961  08 
387,548  47 
445,208  75 
442,993  31 
595,076  22 
1,011,892  60 
1,847,175  24 
1,532,589  62 
1,277,197  79 
1,661,673  55 
1,811,273  56 
2,010,183  22 
1,607,956  70 
1,780,353  53 
2,080,592  37 
2,383,477  20 
2,366,719  95 
2,460,229  87 
2,508,473  10 
2,854,158  91 
3,300,481  94 
3,174,785  19 
3,500,455  80 
3,691,273  65 
3,458,891  39, 
3,062,207  45 
2,999,317  07 
2,964,940  98 
3,029,304  08 
2,936,789  71 
3,275,830  14 
3,478,559  30 
4,444,296  25 
5,477,285  30 
5,590,939  57 
6,214,496  38 
7,264,263  13 
8,535,689  91 
7,599,400  33 
6,045,597  15 


Revenu  perçu, 
y  compris  le 
chemin  de  fer 
Embranch.  de 
Windsor. 


121,469,539  76 


420,752  58 

455,022  76 

471,245  09 

565,713  52 

622,900  56 

703,458  26 

893,430  17 

861,593  43 

848,861  46 

1,154,445  35 

1,378,946  78 

1,294,099  69 

1.520.310  45 
1,777,856  76 
2,100,315  85 
2,395,034  99 
2,376,666  19 
2,392,605  00 
2,406,858  88 
2,621,337  41 
2,937,337  40 
2,923,736  46 
2,958,243  38 

3.007.630  51 
2,978,950  82 
3,099,815  20 
3,020,485  74 
2,979,795  59 
2,994,201  93 

2.906.631  25 
3,154,896  49 
3,775,558  08 
4,599,423  14 
5,019,497  76 
5,720,990  50 
6,366,884  53 
6,392,865  48 
6,833,561  50 
7,693,282  40 

6.248.311  00 


112,873,554  34 


*  Y  compris  $296,672.90  imputés  au  •'  Fonds  consolidé." 

t  Dépenses  pour  l'année $  1,894,856  90 

Moins  remises  des  années  précédentes 14,000  30 

$1,880,856  60 

t  Dépenses  pour  l'année $  3,760,942  95 

Ajoutez    chèque    de    1901-2    payé    pendant    l'exercice 

1905-6 , 4,227  95 

$3,765,170  90 


i  RELEYES  DU  COMPTABLE  33 

DOC.   PARLEMENTAIRE   No  20 

CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL- Fin. 
Coût  total  de  la  construction  tel  qu'indiqué  à  la  page  32 $73,310,082  91 

Moins  montants  transférés  du  capital  au  fonds  consolidé  comme  suit: — 

.    Ch.  de  fer  de  la  Ch.  de  fer  Européen  et 
N. -Ecosse.  Nord- Américain. 

1868 $    16,800  99  $     11,302  89 

1870 34,403  45  1,749  21 

1871 50,405  69  

1873 106,899  59        75,31108 


$   208,509  72      $  88,363  18 
208,509  72 


296,872  90 

$73,013,210  01 

Chemin  de  fer  du  Cap-Breton,  page  37 3,860,679  14 

d'Oxford  et  New-Glasgow  page  36 1,949,063  21 

de  Prolongement-Est,  page  34 1,324,042  81 

de  ligne  directe  entre  Montréal  et  l'Europe,  page  38 333,942  72 

du  comté  de  Drummond,  page  42 1,464,000  00 

de  Canada-Est,  page  45 800,000  00 


Total  du  coût  du  réseau  du  chemin  de  fer  Intercolonial *$82,744,937  89 

*  Conforme  aux  Comptes  publics,  1906-7,  page  4. 

W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 
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7-8  EDOUARD  VII,  A.   1908 
CHEMIN  DE  FER  DE  PROLONGEMENT-EST. 


Déposé  par  le  gouvernement  avant  la 
depuis 


confédération. 


Total 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 


Capital. 


1,284,311  97 

2,055  92 

183  79 


34,235  73 
'  3,255  40 


Frais 
d'exploitation 


10,033  77 
78,273  65 
94,756  06 
94,254  04 
90,954  73 
90,719  04 
79,102  77 


1,324,042  81 


538,094  06 


Revenu 
perçu. 


30,767  66 
73,050  01 
66,893  11 
64,107  K 
70,552  20 
72,436  65 
84,658  95 

t 

t 

t 

t 

t 

t 

+ 

t 

t 

t 

t 

t 

t 

t 

t 

t 


462,465  68 


*  Iclus  dans  les  frais  d'exploitation  du  ch.  de  fer  Intercolonial,     t  Inclus,  dans  le  revenu  du  ch.  de  fer 
Intercolonial,     X  Inclus  dans  le  coût  total  du  réseau  du  ch.  de  fer  Intercolonial,  page  33. 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 
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CHEMIN  DE  FER  D'EMBRANCHEMENT  DE  CARLETON. 


•35 

G 

a 
< 

Capital. 

Frais 
d'exploitation . 

Revenu 

perçu. 

$   c. 

$   c. 

$   c. 

h           depuis 



1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1  1902 
i  1903 
1904 
1905 
1906 
1907 

85,610  69 

2,299  62 

500  17 

. 



* 

Total          

*88,410  48 

1 

*  Victoria,  chap.  6,  a  transféré  le  chemin  de  fer  d'embranchement  de  Carleton  à  la  ville  de  Saint- Jean, 
N.-B.,  pour  la  somme  de  $40,000,  laquelle  fut  payée  au  Receveur  général  en  mars  1893. 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 
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OXFORD  ET  NEW- GLASGOW. 


— 

c 

a 

< 

Capital. 

Frais 
d'exploitation. 

S     c. 

$      c. 

1868 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

1876 

1877 

1878 

1879 

1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

1896 

1897 

1898 

1899 

1900 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905' 

1906 

1907 

Il                                                   11                                    II                     ... 

,1                                                   11                                    II                  

Il                                                   II                                    II 



11                                                   II                                    II                 

Il                                             II                                II                

Il                                             II                                II                

280,932  35 
840,553  57 
434,074  60 
220,886  39 
48,745  23 
7,922  80 

112,382  75 

* 

* 
3,565  52 



Il                                                          II                                         H                    •  

H                                                          II                                          M                    



Total  

|î  1,949,063  21 

i 

t 

*  Inclus  dans  le  capital  du  chemin  de  fer  Intercolonial,     f  Inclus  dans  les  frais  d'exploitation  du  che- 
min de  fer  Intercolonial. 

X  Inclu»  dans  le  coût  total  du  réseau  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  page  33. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


W.  C.  LITTLE,, 

Comptable. 
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CHEMIN  DE  FER  DU  CAP-BRETON. 


Dépensé  par  le  gouvernement  avant  la  confédération 
depuis 


Total , 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 


Capital. 


76,501  89 

689,450  50 

1,083,276  60 

1,170,523  62 

521,441  62 

99,936  96 

59,982  74 

158,770  61 


405  00 
389  60 


Frais  d'exploi- 
tation. 


§3,860,679  14 


*  Inclus  dans  le  capital  du  chemin  de  fer  Intercolonial,     t  Inclus  dans  les  frais  d'exploitation  du 
chemin  de  fer  Intercolonial. 

S  Inclus  dans  le  coût  total  du  réseau  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  page  33. 

W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 


7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
LIGNE  DIRECTE  ENTRE  MONTRÉAL  ET  L'EUROPE. 


a 
a 
< 

Construction. 

Frais  d'exploi- 

tation. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 

o         depuis        ii     

'   $   c. 

$   c. 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 

49,587  45 

135,214  38 

24,157  32 

397  35 



u            ii          u 

124,568  23 

17  99 

' 

Total 

*333,942  72 

Inclus  dans  le  coût  total  du  réseau  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  page  33. 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


RELEVES  DU  COMPTABLE 
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DOC.   PARLEMENTAIRE   No  20 

CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 


v 

4 

s 
3 
< 

Construction. 

Frais 
d'exploitation . 

Revenu 

perçu. 

$       c 
3,114,735  11 

$      c. 

$       c. 

1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 

750  00 
49,344  62 

219.930  43 
228,595  25 
221,599  49 
223,313  12 
164,640  55 
203,122  88 
228,259  97 
252,808  41 
236,428  13 
211,207  01 
216,744  34 
204,237  45 
229,639  95 
247,559  44 
266,485  85 
257,990  08 
289,706  38 
226,422  17 
226,891  06 
232.905  19 
225,138  56 
240,489  90 
231,418  74 
218,053  01 

220.931  81 
261,766  24 
270,159  97 
259,637  82 
335,695  44 
370,464  44 
294,253  16 
283,148  50 

46,086  63 
42,546  10 
200,000  00 
6,551  86 
40,129  05 
16,539  82 

24,493  99 
118,060  96 
130,664  92 
135,899  60 
125,855  9L 
113,851  11 
131,131  43 

402  03 

57,186  02 

130,663  38 

76,956  56 

4,668  33 

5,800  00 

137,267  54 
146,170  42 
144,504  12 
158,588  06 
155,584  36 
155,303  37 
158,363  62 
171,369  56 
160,971  78 
174,258  05 

157.442  69 
162,690  42 
158,533  83 
149,654  78 
146,476  54 

153.443  13 
158,950  61 
165,012  03 
174,738  73 
L93,883  48 
197,999  93 
217,714  24 
234,390  03 
217,330  61 
257,270  57 
215,434  97 

*  8)306  49* 

"*17^54i'88' 

22,000  00 

53,546  02 

280,173  93 

475,997  94 

829,414  18 

698,877  47 

591,412  65 

496,124  89 

91,710  52 

Total 

*7, 307, 364  86 

7,849,739  36 

5,303,305  39 

*  Confc 

)rme  aux  comptes  publics,  190( 

»-1907,  page 

4. 

w. 

C.  L1TTLE 

Coi 

> 

nptable. 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  i 

s       7-8  EDOUARD  VM,  A.  1908 
CHEMIN  DE  FER  CANADIEN  DU  PACIFIQUE. 


a 

< 

Construction, 

y  compris 

subvention  de 

$25,000,000. 

Frais 
d'exploitation . 

Revenu 

reçu. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération. . . . 

$       c. 

$      c. 

$      c. 

ii                    depuis              m 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 

ii                        m                    h 

m                         n                    m 

n                         n                    n 

30,148  32 

489,428  16 

561,818  44 

310,224  88 

1,546,241  67 

3,346,567  06 

1,691,149  97 

2,228,373  13 

2,240,285  47 

4,044,522  72 

4,968,503  93 

(1)  4,589,075  79 

(2)10,033,800  04 

(3)11,192,722  02 

(4)  9,900,281  53 

(5)  3,672,584  81 

(6)  915,057  49 

52,098  65 

86,716  07 

40,980  54 

37,367  00 

66,211  39 

413,836  49 

146,539  87 

49,209  77 

65,669  49 

14,054  50 

692  17 

8,418  53 

236  11 

8,978  87 

448  70 

n                         n                    n 

n                         n                    >i                ... 

ii                         m                    n                ... 

• 
n                         M                    n                ... 



n                         n                    n                ... 
n                         n                    m                ... 

n                        ii                    n                ... 

n                         n                    n                ... 

78,892'Ôi' 

236,944  98 

1,786  20 

266  09 

327  02 

104',  975  69* 
291,498  06 

n                         ii                    n                ... 

m                        ii                    m                ... 

n                         n                    n                ... 

n                         n                    ii 

n                        n                    n                ... 

n                         n                    n                ... 

n                         n                    n 

n                         n                    ii                ... 
n                         "                    M                ... 

ii                         n                    n 

ii                         n                    n                ... 

n                         n                    n                ... 

Il                                                       II                                            M                                    ... 
Il                                                       II                                            II                                    ... 

Il                                                       11                                            II 

Il                                                         1                                            II 

Il                                                       II                                            II                                     ... 

Il                                                       II                                            II 

33,076  39 

Il                                                       II                                            "                                     ... 

Il                                                       II                                            II                                     ... 

Il                                                       II                                            II                                     ... 

Total 

*62,785,319  97 

318,216  30 

396,473  75 

*  Ceci  s'accorde  avec  le  bilan  des  Comptes  publics,  1906-1907,  page  8. 

(1)    Comprenant $  2,210,000  00  à  compte  de  subvention 


5,323,076  60 

7,254,208  27 

6,862,201  00 

2,890,427  00 

460,087  13 


t$25,000,000  00 


t  Voir  aussi  état  n°  3,  page  50,  pour  cette  dépense. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 


RELEVE  DES  OPERATIONS 
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DOC.   PARLEMENTAIRE  No  8 

CHEMIN  DE  FER  ANNA  POLIS  ET  DIGBY. 


• 

- 

a 

c 

< 

Capital. 

Dépenses 

du  revenu. 

Dépensé  par  le  gouvernement  avant  la  confédération 

$   c. 

$    c. 

ie         depuis 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 

II            \              n                                      i 

" 

9,847  27 

381,942  75 

196,869  36 

26,129  89 

2,190  62 

1,675  36 

570  55 

41,457  29 

8,381  82 

Total 

*660,683  09 

8,381  82 

*  De  ce  montant  le  parlement  a  voté  en  vertu  de  52  Vie,  chap.  8,  la  somme  de  $500,000  de  subvention 
au  chemin  de  fer  des  Comtés  de  l'Ouest. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 


42 


MINISTERE  DES  FINANCES— DIVISION  DES  ASSURANCES 


6-7  EDOUARD  VII,  A.   1907 
CHEMIN  DE  FER  DU  COMTÉ  DE  DRUMMOND. 


< 

Construction. 

Frais 

d'exploitation . 

Dépensé  par  le  gouvem. 

1868 

1869 

1870 

1871 

1872 

1873 

1874 

1875 

1876 

1877 

1878 

1879 

1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893- 

1894 

1895 

1896 

1897 

1898 

1899 

1900 

1901 

1902 

1903 

1904 

1905 

1906 

1907 

$       c. 

$   c. 

■« 

" 



1,459,000  00 

5,000  00 

Total 

*1,464,000  00 

*  Compris  dans  le  coût  total  du  réseau  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  page  33. 

W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Ottawa,  5  juillet  1907. 


LE LEVE S  DU  COMPTABLE 
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DOC.    PARLEMENTAIRE    No  20 

TRAVAUX  DU  TERRITOIRE  DU  YUKON. 
(Chemin  de  fer  Stikine-Teslin.) 


é 

-a 

cl 
c 

< 

Construction. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 

$       c. 

i.                      denuis                ■ 

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 

M 

i 

i 

i 
i 

i 

i 

i 
i 

i 

? 
i 
i 
i 
i 
i 

i 

i  ■               t 

i                 i 
i                 i 

i                 i 

i                 i 

i                 i 

t                 i 

i                 i 
i                 i 

i                 i 

*                 i 
i                 i 

i                 i 

i                 i 

i                 i 

1                                           ! 
1                                           1 
1                                           1 
1                                           1 
1                                          1 



283,323  55 

Total 

*283,323  55 

*  S'accorde 

avec  les  Compt 

es  publics, 

bilan  1906-1907,  page  8. 

W.  C.  I 

JTTI 
Cm 

,E, 

nptable. 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 
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MINISTERE  DE 8  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  i 

7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
RELEVÉS  DU  COMPTABLE. 
Chemin  de  fer  National-Transcontinental. 


a 

< 

Construction. 

Dépensé  par  le  gouvernement  avant  la  confédération 

$       c. 

m                   depuis                       m            

1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
187S 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 

H 

t 

• 

m                         h 

M 

h                         ii                           it 

h                           h   ' 

6,249  40 

778,491  28 

1,841,269  95 

5,537,867  50 

Total ; 

*8, 163,878  13 

*  S'accorde  avec  les  Comptes  publics,  bilan  1906-1907,  page  8. 

W.  C.  I 

JTTI 
Coi 

,E, 

nptable. 

MlMISTERE    DES    CHEMINSDE    FER    ET    CANAUX, 

Ottawa,  5  juillet  1907. 


RELEVES  DU  COMPTABLE 
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DOC.    PARLEMENTAIRE    No  20 


RELEVÉ  DU  COMPTABLE. 
Chemin  de  fer  Canada-Est. 


Dépensé  par  le  gouvernem.  avant  la  confédération . 
depuis 


Total, 


Construction. 


1868 
1869 
1870 
1871 
1872 
1873 
1874 
1875 
1876 
1877 
1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
18S8 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 


800,000  00 


800,000  00 


*  Compris  dans  le  coût  total  du  réseau  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  page  33. 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  i 

7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
État  indiquant  les  sommes  dépensées  à  compte  du  capital  pour  les  chemins  de  fer. 


Chemins  de  fer. 


Intercolonial 

Cap-Breton 

Oxford  et  New -Glasgow 

Prolongement-Est 

Comté  de  Druminond 

Ligne  directe  entre  Montréal  et  l'Europe 
Canada-Est 


Embranchement  de  Carleton 

Ile  du  Prince-Edouard 

Pacifique  Canadien 

Annapolis  et  Digby- 

Travaux  du  Territoire  du  Yukon  (Chemin  de  fer  Stikine-Teslin) 

National  Transcontinental 

Wagon  du  Gouverneur-général 


Total . 


73,012,989  53 
3,860,679  14 
1,949,283  69 
1,324,042  81 
1,464,000  00 
333,942  72 
800,000  00 


Mémo,  re  Récapitulation — Chemins  de  fer. 

Coût  total  d'après  l'état  ci-dessus 

Ajoutez  les  sommes  transférées  du  capital  au  fond  consolidé,  chemin  de  fer  Intercolonial. 
voir  état,  page  33 


S'accorde  avec  le  coût  total  de  la  construction,  d'après  l'état,  page  47. 


82,744,937  89 

48,410  48 

7,307,364  86 

62,785,319  97 

660,683  09 

283,323  55 

8,163,878  13 

56,538  82 


162,050,456  79 


162,050,456  79 
296,872  90 


162,347,329  69 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


RELEVES  DU  COMPTABLE 
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DOC.    PARLEMENTAIRE    No  20 

RÉCAPITULATION-CHEMINS  DE  FER. 


a 
< 

Construction. 

Frais 
d'exploitation . 

Revenu. 

$   c. 

$        c. 

$    c. 

Dépensé  par  le  gouvern.  avant  la  confédération 
h        depuis       h 

13,881,460  65 

1868' 

483,353  65 

359,96i'Ô8' 

420, 752  58 

m          h         h 

1869 

282,615  18 

387,548  47 

455,022  76 

Il                         II                     >< 

1870 

1,729,381  49 

445,208  75 

471,245  09 

Il                II             << 

1871 

2,946,930  45 

442,993  31 

565,713  52 

Il             II           II 

1872 

5,620,569  67 

595,076  22 

622,900  56 

Il            II          II 

1873 

5,763,268  81 

1,011,892  60 

703,458  26 

Il            II          << 

1874 

3,925,123  69 

1,847,925  24 

893,430  17 

Il           II         II 

1875 

5,018,427  85 

1,581,934  24 

886,087  42 

Il                II             II 

1876 

4,497,434  75 

1,497,128  22 

966,922  42 

1,           Il         II 

1877 

3,209,502  16 

1,890,268  80 

1,285,110  27 

Il                II             II 

1878 

2,643,741  73 

2,032,873  05 

1,514,846  38 

Il           II         II 

1879 

2,507,053  71 

2,233,496  34 

1,419,955  60 

Il           II         II 

1880 

6,109,077  14 

1,851,489  26 

1,739,137  25 

Il                II             II 

1881 

5,577,236  73 

2,220,421  39 

2,200,486  25 

il                  II               M 

1882 

5,175,046  61 

2,310,638  54 

2,237,583  39 

il                  II               II 

1883 

11,707,619  02 

2,636,551  70 

2,541,205  41 

Il                    II                M 

1884 

14,013,074  89 

2,613,508  87 

2,551,937  97 

Il                    II                II 

1885 

11,224,244  54 

2,749,710  53 

2,624,243  07 

Il                    II                II 

1886 

4,443,220  17 

2,819,973  50 

2,628,336  35 

Il                       II                   " 

1887 

1,846,887  18 

3,152,650  40 

2,840,747  88 

Il                       II                   II 

1888 

1,765,582  11 

3,621,076  62 

3,166,253  22 

Il                       II                   II 

1889 

2,709,857  37 

3,513,063  67 

3,167,542  67 

Il                       II                   M 

1890 

2,392,767  99 

3,846,044  42 

3,203,874  11 

Il                       II                   " 

1891 

1,184,317  34 

3,949,263  73 

3,181,888  56 

Il                       II                   " 

1892 

417,425  73 

3,748,597  77 

3,136,393  51 

Il                       II                   II 

1893 

712,917  44 

3,288,629  62 

3,262,505  62 

Il                       II                   '• 

1894 

585,749  01 

3,226,208  13 

3,179,019  57 

Il                       II                   '1 

1895 

376,814  83 

3,197,846  17 

3,129,450  37 

,,                       ,,                   „ 

1896 

324,774  72 

3,254,442  64 

3,140,678  47 

Il                       II                   II 

1897 

204,624  31 

3,195,959  58 

3,060,074  38 

Il                       II                   II 

1898 

270,990  85 

3,507,248  88 

3,313,847  10 

Il                     II                  M 

1899 

1,112,348  47 

3;  696, 612  31 

3,940,570  11 

1900 

3,309,130  42 

4,665,228  06 

.4,774,161  87 

Il                     II                  '1 

1901 

3,922,989  37 

5,739,051  54 

5,213,381  24 

Il                     II                  II 

1902 

5,386,611  24 

5,861,099  54 

5,918,990  43 

Il                     II                  II 

1903 

3,083,680  86 

6,474,134  20 

6,584,598  77 

Il                     II                  '1 

1904 

2,619,059  86 

7,599,958  57 

6,627,255  51 

Il                     II                  II 

1905 

6,125,481  79 

8,906,154  35 

7,050,892  11 

H                     II                  " 

1906 

6,102,565  74 

7,893,653  49 

7,950,552  97 

„ 

1907 

7,174,370  17 

6,328,745  65 

6,248,311  00 

Total     

*162,387,329  69 

130,194,269  45 

118,819,364  19 

*  Montant  total  payé  sur  la  construction. 

Moins  somme  reçue  de  la  cité  de  Saint-Jean,  N.B.,  comme  prix  d'achat  de  l'embran- 
ment  du  chemin  de  fer  de  Carleton 


40,000  00 


•  Coût  total  de  la  construction t$162,347,329  69 

t  S'accorde  avec  le  montant  dépensé  sur  le  capital,  voir  page  46. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


W.  C  LITTLE, 

Comptable. 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  V AN  AUX 


7-8  EDOUARD  VII,  A.   1908 

Etat  indiquant  diverses  dépenses  annuelles  du  ministère  des  Chemins  de  fer 

et  Canaux. 


Exercice. 

Imputable  sur  le  revenu. 

Imputable  sur  le  revenu. 

Total, 
dépense 
annuelle. 

Canaux. 

Chemins 
de  fer. 

En  général. 

Canaux. 

Chemins 
de  fer. 

En 

général. 

1868 

$      c. 

$       c. 

$      c 

6,305  66 
8,367  52 
7,853  03 
34,773  72 
20,049  50 
36,891  74 
40,098  84 
35,579  24 
42,920  10 

$      c. 

12,000  00 

12,000  00 

18,698  89 

12,018  98 

12,208  76 

12,099  44 

12,959  25 

12,047  43 

86  08 

51  87 

556  00 

$     c. 

S      c. 

2,416  66 
1,000  00 

7,679  78 

$       c. 
20,722  32 

1869 



21,367  52 

1870 

34,231  70 

1871.. 

46,792  70 

1872 

32,258  26 

1873 

"43,639  97 

6,889  20 
5,428  98 
5,620  17 
5,690  28 

34,388  59 

55,880  38 

1874 

58,487  07 

1875 

53,246  84 

1876.    . 

48,696  46 

1877 

43,691  84 

1878... 

1,860  00 

36,804  59 

1879 

1880... 

2,561  55 
2,338  41 

323  16 

5,535  22 

9,826  23 

6,978  54 

8,305  41 

1,210  61 

776  30 

649  04 

5,799  83 

5,207  64 

49,550  21 

56,922  05 

65,074  07 

63,965  54 

60,265  22 

60.769  56 
70,340  22 
62,777  12 
56,284  42 
66,850  29 
58,836  57 
61,938  61 

65.770  65 
63,175  19 
66,067  30 
64,515  07 
62,171  45 
66,251  27 

2,884  71 

1881 

7,873  63 

1882. 



9,826  23 

1883. 

11,781  27 

7,486  62 

16,725  47 

20,323  62 

20,873  21 

34,533  07 

10,091  87 

16,426  69 

16,925  31 

6,540  49 

8,498  41 

4,178  85 

10,695  48 

10,893  40 

2,937  47 

1,719  69 

1,318  79 

11,873  35 

12,267  99 

3,658  23 

2,491  84 

3,730  79 

1,498  14 

9,160  44 

9,687  55 



18,759  81 

1884  .. 

62,256  58 

11,003  38 

10,383  59 

23,545  34 

22,898  90 

16,552  64 

50,909  74 

16,314  41 

19,062  51 

4,313  73 

4,855  11 

13,221  27 

6,562  20 

5,118  99 

8,327  96 

67,005  86 

33,496  99 

28,658  78 

21,752  58 

15,570  43 

85,353  17 

97,507  00 

99,018  80 

92,115  62 

78,048  61 

1885 

28,939  46 

1886  . 

31,483  51 

1887. 

45,067  59 

1888 

63,231  80 

1889 

31,852  15 

1890 

116,886  64 

1891 

1892 

90,161  77 
90,677  07 

1893 

28,640  93 
15,746  31 
19,304  87 
25,194  21 
25,142  90 
28,042  10 
22,085  19 
22,802  18 
33,986  68 
34,138  50 
35.398  00 
36,262  32 
38,660  52 
37,484  64 
34,183  75 

105,418  61 

1894 

85,045  49 

1895 

103,991  18 

1896 

112,990  03 
96,573  87 
95,774  17 

1897 

597  39 

1898 

1,400  00 

1899 

157,260  13 

1900 

127,009  09 

1901.  . 

136,852  06 
125,319  96 

1902 

1903 

116,635  46 

1904 

191,413  58 

1905 

202,180  73 

1906 

207,835  33 

1907.    . 

202,238  19 

263,078  00 

815,805  58 

669,912  45 

1,270,863  49 

45,039  97 

69,711  05 

3,134,410  54 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 


W.  C.  LITTLE, 

Comptable. 
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DOC.   PARLEMENTAIRE   No  20 

RÉCAPITULATION-CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX,  JUSQU'AU  31  MARS  1907. 

DÉPENSES. 

Imputable  sur  le  compte  du  capital — 

Chemins  de  fer,  voir  page  46   $  162,050,456  79 

Canaux  ..  28 91,734,718  21 

$  253,785,175  0 


Imputable  sur  le  fonds  consolidé — 

*Subventions  aux  chemins  de  fer,  d'après  l'état  n°  3,  page  50 $  35,578,502  54 

(jOYitiytc  cLp^  vccfttp^ 

Chemin  de  fer  Intercolonial               voir    page  32 $  280,000  00 

Somme  transférée  du  capital                        ..    33 296,872  90 

Chemin  de  fer                                                    ..    48 815,805  58 

Canaux                                                                ..    28 4,579,080  95 

„    48 263,078  00 

En  général,  ch.  de  fer  et  canaux                     h    48. ....  669,912  45 


$     6,904,749  88 


Compte  des  recettes— 

Canaux — Frais  d'exploitation  et  personn.,  voir  page  28.$   10,231,111  00 

Canaux— Réparations,  voir  page  28 8,151,491  29 

48 1,270,863  49 

Ch.  de  fer— Frais  d'exploitation,  voir  page  47 130,194,269  45 

m        48 •  45,039  97 

En  général— Ch.  de  fer  et  canaux         i.        48 69,711  05 

* $149,962,486  25 

$192  445,738  67 


Dépenses  totales  pour  chemins  de  fer  et  canaux $446,230,913  67 

DÉPENSE  COMME  CI-DESSUS  DIVISÉE  ENTRE  LES  CHEMINS  DE  FER  ET  LES 

CANAUX. 

Chemins  de  fer. 

Compte  du  capital $   162,050,456  79 

Fonds  consolidé 167,210,490  44 

$   329,260,947  23 

Canaux. 

Compte  du  capital $     91,734,718  21 

Fonds  consolidé 24,495,624  73 

$       116,230,342  94 

DÉPENSE  GÉNÉRALE  À   DIVISER   ENTRE  LES  DEUX. 

Fonds  consolidé 739,623  50 


Total,  dépenses  sur  chemins  de  fer  et  canaux $446,230,913  67 


RECETTES' DIVISÉES  ENTRE  LES  CHEMINS  DE  FER  ET  LES  CANAUX. 

Ch.  de  fer— Recettes  du  1er  juillet  1867  au  31  mars  1907  (pour  détails  voir  page  47) $118,819,364  19 

Canaux  ..  -  m  -,  13,618,586  47 


Recettes  totales  pour  chemins  de  fer  et  canaux $132,437,950  66 

*Cette  somme  ne  comprend  pas  la  subvention  de  $25,000,000  au  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique, 
ni  la  somme  de  $660,683.09  dépensée  sur  le  chemin  de  fer  Annapolis  et  Digby,  qui  toutes  deux  sont 
comprises  dans  le  compte  de  capital,  ni  la  subvention  annuelle  de  $119,700  payée  jusqu'en  1905  au  gou- 
vernement provincial  de  Québec,  comme  intérêt  à  5  pour  100  sur  la  somme  de  $2,394,000,  accordée  par  47 
Vie.  chap.  8  (1884)  et  la  subvention  annuelle  de  $107,730,  comme  intérêt  à  4J  pour  100  depuis  1904  sur  la'dite 
somme  de  82,394,000,  pour  la  ligne  d'  Ottawa  à  Québec,  laquelle  somme  considérée  comme  passif,  a'  été 
transférée  à  la  dette  publique  par  le  ministère  des  Finances.  (  Voir  Comptes  publics,  1898-04,  page  X.  et 
page  79,  1906.  ) 

W.  C.  LTTTLE, 

Comptable. 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  5  juillet  1907. 
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PAETIE    II 


CARTES  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  DU  DOMINION 


ET 


RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF 

COMPRENANT    L1.J 

KAPPOKTS   DU   GERANT   GENERAL   DES   CHEMINS   DE   FER   DU 

GOUVERNEMENT   ET   DES    SURINTENDANTS   DES   CANAUX 

MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX. 


1906-1907 
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LISTE    DES   RAPPORTS   ANNUELS    CONTENUS    DANS    CE   VOLUME. 

1.  M.  J.  Butler,  ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  et  canaux,  rapport  général. 

2.  D.  Pottinger,  administrateur  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  Intercolonial. 

W.  B.  McKenzie  ingénieur  en  chef,  Intercolonial. 
T.  C.  Burpee,  ingénieur  pour  l'entretien,  Intercolonial. 
G.  H.  «Joughins,  surintendant  de  la  traction,  Intercolonial. 
S.  L.  Shannon,  contrôleur,  Intercolonial. 

3.  D,  Pottinger,  administrateur  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  embranchement 

de  Windsor. 

T.  C.  Burpee,  ingénieur  pour  l'entretien,  embranchement  de  Windsor. 
S.  L.  Shanon,  contrôleur,  embranchement  de  Windsor. 

4.  D.  Pottinger,  administrateur  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  chemin  de  fer 

de  l'Ile-du-Prince-Edouard. 

W.  B.  McKenzie,  ingénieur  en  chef,  chemin  de  fer  de  l'I.-P.-E. 

G.  A.  Sharp,  surintendant,  chemin  de  fer  de  l'I.-P.-E. 

W.  S.  Poole,  surintendant  de  la  mécanique,  chemin  de  fer  de  l'I.-P.-E. 

W.  T.  Huggan,  comptable  et  auditeur,  chemin  de  fer  de  l'I.-P.-E. 

5.  E.  Marceau,  ingénieur  surintendant,  canaux  de  Québec. 

6.  N.  L.  Khéaume,  canaux  du  Saint-Laurent. 

7.  W.  A.  Stewart  surintendant  de  l'exploitation  canaux  du  Saint-Laurent. 

8.  J.  L.  Weller,  ingénieur  surintendant,  canal  Welland. 

9.  F.  B.  Fripp,  ingénieur  dirigeant,  Saut-Sainte-Marie. 

10.  F.  B.  Fripp,  surintendant  intérimaire,  Saut-Sainte-Marie. 

11.  A.  J.  Grant,  ingénieur  dirigeant  la  construction,  canal  de  la  Trent. 

12.  A.  T.  Phillips,  ingénieur  surintendant,  canal  Kideau. 

13.  J.  H.  Devereaux,  éclusier,  canal  Saint-Pierre. 

14.  J.  H.  McClellan,  surintendant,  canal  de  la  Trent. 

15.  E.  J.  Walsh,  relevés,  canal  de  la  Trent. 

16.  C.  Schreiber,  C.M.G.,  rapport  sur  la  division  ouest  du  chemin  de  fer  National- 

Transcontinental. 
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RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF. 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 

Bureau  de  l'ingénieur  en  chef, 

Ottawa,  1er  juillet  1907. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  mon  rapport  annuel  pour  l'exer- 
cice clos  le  30  juin  1907,  mais  couvrant  aussi  les  travaux  de  construction  exécutés 
jusqu'au  1er  juin  1907. 

Premièrement. — Le  rapport  annuel  de  l'administrateur  général  des  chemins  de 
fer  de  l'Etat,  auquel  sont  annexés  les  rapports  de  l'ingénieur  en  chef,  de  l'ingénieur 
surintendant  pour  l'entretien  et  du  surintendant  du  service  mécanique  de  la  division 
de  l'Intercolonial,  ainsi  que  le  rapport  du  surintendant  de  la  division  de  l'Ile-du- 
Prince-Edouard,  avec  les  états  de  compte  préparés  par  les  comptables  de  ces  voies 
ferrées. 

Deuxièmement. — Les  rapports  annuels  des  ingénieurs  surintendants  des  divers 
canaux,  et  des  surintendants  du  canal  du  Saut-Sainte-Marie,  du  canal  de  Saint- 
Pierre,  du  canal  de  la  Trent,  et  des  canaux  du  Saint-Laurent.  De  l'ingénieur  diri- 
geant les  améliorations  à  l'entrée  du  canal  du  Saut-Sainte-Marie. 

Tableau  indiquant  la  longueur  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  en  exploitation  au 
31  mars  1907. 

DIVISION  DE  L'INTERCOLONIAL. 

LIGNE-MÈRE    ET    EMBRANCHEMENTS. 

De  Halifax  à  Truro : 61-83 

De  l'embranchement  de  Darmouth 12*38 

De  Truro  à  Moncton 124-03 

De  Moncton  à  Saint-Jean 89-36 

Embranchement  de  la  Pointe-du-Chêne 11*38 

De  Moncton  à  Campbellton 185-16 

De  Campbellton  à   Sainte-Flavie 105-09 

Embranchement  d'Indian-Town 13-51 

De  Sainte-Flavie  à  la  rivière-du-Loup. 83-28 

Embranchement  de  la  Rivière-Ouelle 6 -25 

De  la  rivière-du-Loup  à  la  Pointe-Lévis 115-47 

De  Hadlow  à  Chaudière-Curve.  .   .  '. 5*62 

De  Chaudière  à  Sainte-Rosalie 115*95 

De  la  Jonction  de  Saint-Charles  à  la  Jonction  de  Chaudière.  16  *98 

Embranchement  de  Nicolet 14*61 

Embranchement  de  Daîhousie 7*00 
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De  Pictou  à  la  Jonction  d'Oxf  ordi 69-10 

De  Brown's  Point  à  Stellarton 12-23 

De  la  Jonction  près  New-Glasgow  à  Pictou-Landing..    ..  7*76 

De  Jonction  de  Pugwash  à  Pugwash 4*70 

De  Truro  à  Mulgrave .    ..  123-07 

De  la  Pointe-Tupper  à  Sydney 91*48 

Embranchement  de   Sydney-Nord 4*38 

De  Sydney  au  Mines  de  Sydney 2  -70 

De  Frédéricton  à  Loggieville 125-00 

1,408  -32 

AFFERMÉ. 

Longueur  de  la  ligne-mère  de  Pointe-Lévis  à  Hadlow     1  -50 

Chaudière-Curve  à  Chaudière 1*18 

De  la  Jonction  de  Sainte-Rosalie  à  Montréal 37*62 

40*30 


1,448  *62 

EMBRANCHEMENTS,    SERVICE    DES    MARCHANDISES  ET    Y. 

D'Y  à  Windsor-Junction,  Truro,  Brown's-Point, 
Oxford-Junction,  Painsec-Junction,  Moncton, 
Chaudière,  Springhill-Junction,  Stellarton,  Mul- 
grave, Jonction  de  Sydney-Nord,  Newcastle,  Ri- 
vière-Ouelle,  Jonction  de  Saint-Charles,  Jonc- 
tion de  Saint-Léonard,  Jonction  de  Sainte-Ro- 
salie   3*62 

Voie    d'évitement    près    North-Street,    au    terminus 

en  eau  profonde,  Halifax *85 

Filature  d'Halifax 2*10 

De  la  station  de  Darmouth  à  l'extrémité  de  la  ligne  2*29 

Embranchement  du  quai  de  Stewiacke *87 

Station  de  Sydney  au  quai *90 

Station  de  Sydney-Nord  au  quai *78 

Voie  d'évitement  près  de  Pictou-Landing  au  quai  à 

charbon *75 

Station  de  Pictou  au  quai *15 

Station  de  Pictou  à  Copper- Crown- Smelter '72 

Voie  d'évitement  à  Logan's-Tannery *48 

Station  de  Pugwash  au  quai *07 

Embranchement  du  quai  de  Sackville -47 

Embranchement  du   quai  de  Dorchester 1*00 

Embranchement  du  quai  de  Moncton 1*00 

Embranchement  de  Courtney-Bay 2*39 

Embranchement  du  lot  de  grève  à  Saint- Jean *44 

Gare  de  Saint- Jean  au  quai  à  eau  profonde *28 

Embranchement  du  quai  de  Newcastle 1*75 
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Embranchement  du  quai  de  la  gare  Dalhousie.  ...  *40 

Embranchement  du  quai  de  Campbellton *42 

Embranchement  du  quai  de  Rimouski 2  -00 

Rameau  de  Trois-Pistoles 2 -38 

Embranchement  du  quai  de  la  Rivière-du-Loup.  .    ..  4*35 

Rameau  de  Saint-Paoôme 1-27 

Station  de  Nicolet  au  quai 2  *05 

Embranchement   Carmel,  ligne  principale   au   village 

(évaluée  à) 1  *05 

De  Blackvile  à  Indiantown 8*50 

43-34 

1,491.96 

EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 
De  la  Jonction  de  Windsor  à  Windsor 32 

CHEMIN  DE  EER  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 

De  Souris  à  Tignish 166 

De  Mount-Stewart   à  Georgetown 24 

De  Charlottetown  à  Royalty-Junction 5 

D'Emerald-Junction  au  Cap-Traverse 13 

D'Alberton  au  quai  de  Cascumpec 1 

De  Charlotteown  à  Murray-Harbour 52-3 

De  Montague-Junction  à  Montague 62 

267  -5 

Longueur  totale  des  chemins  de  fer  de  l'Etat. .    . .  1,791*46 

Le  résultat  des  opérations  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  pour  l'exercice  peut  se 
chiffrer  comme  suit  : — 


Nom  du  chemin  de  fer. 

Milles 
en  exploi- 
tation. 

Somme. 

Profits. 

Pertes. 

Division  de  l'Intercolonial 

1,448  { 

32  I 

267  { 

$       c. 

Frais  d'exploitation. .  6,030,171  83 
Recettes 6,248,311  00 

$      c. 

218.139  17 
30,015  20 

$      c. 

Embranchement  de  Windsor 

Un  tiers  des  recettes.       45,440  52 
Entretien 15,425  32 

Frais  d'exploitation..      283,148  50 
Recettes 215,434  97 

Div.  de  l'Ile-du-Prince-Edouard.. 

67,713  53 

Pertes  déduites  des  profits .  . . 

Total,  milles 

1,747 

67,713  53 
180,440  84 
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Une  soigneuse  attention  a  été  portée  à  l'entretien  des  voies  et  du  matériel  roulant, 
et  les  deux  voies  sont  en  satisfaisant  état.    Quant  au  matériel  roulant,  on  s'efforce  de  le 
rendre  conforme  au  type  moderne. 

Les  frais  d'exploitation  du  chemin  de  fer  Intercolonial  mentionnés  plus  haut  com- 
prennent le  loyer  de  $105,000  payés  au  chemin  de  fer  Grand-Tronc. 

Les  recettes  brutes  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  pendant  les  deux  derniers  exer- 
cices se  comparent  ainsi  : — 

1905-06.  1906-07 

Division   de  l'Intercolonial $5,586,155  21         $6,248,311  00 

Embranchement  de  Windsor 39,762  63  45,440  52 

Division  de  l'Ile-du-Prince-Edouard.  189,443  31  215,434  97 

$5,815,361  15        $6,509,186  49 

Ce  qui  accuse  une  augmentation  de  $693,825.34  de  recettes  brutes. 
Les  frais  bruts  d'exploitation  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  pendant  les  deiix  der- 
niers exercices  se  comparent  ainsi  : — 

1905-06.  1906-07. 

Division   de  l'Intercolonial $5,755,923  90         $6,030,171  83 

Embranchement  de  Windsor 14,514  32  15,425  32 

Division  de  l'Ile-du-Prince-Edouard.  217,812  74  283,148  50 

Total $5,988,250  98        $6,328,745  65 

Frais  bruts  d'exploitation  des  che- 
mins de  fer  de  l'Etat 5,988,250  98  6,328,745  65 

Recettes  brutes  des  chemins  de  fer 

de  l'Etat 5,815,36115  6,500,186  49 

Excédent  des  frais  d'exploitation  (y  compris  le  loyer 
de  $105,000  au  Grand-Tronc  de  chemin  de  fer), 
sur  les  recettes $    180,440  84 

Ce  qui,  en  comparaison  de  l'exercice  précédent,  accuse,  pour  les  neuf  mois,  une 
augmentation  de  frais  d'exploitation  de  $340,494.67,  qui  se  répartit  comme  suit: — 

Division  de  l'Intercolonial $274,247  91 

Embranchement  de  Windsor 911  00 

Division  de  l'Ile-du-Prince-Edouard 65,335  76 

,       '  $340,494  67 


ii 


RAPPORT  DE  U INGENIEUR  EN  CHEF 


DOC.    PARLEMENTAIRE   No  20 

DIVISION  DE  L'INTERCOLONIAL. 

Etat  comparatif  du  transport  des  voyageurs  d'outre-mer  arrivés  par  Halifax  pendant 
les  neuf  mois  d'exercice  finissant  le  31  mars  1907. 


1905-1906. 


Nom  du  steamer.  Nombre  de  P"***™- 


Pretorian 

Parisian     

Southwark. . .    . 

Corinthian 

Virginian. 

Siberian 

Mongolian   .    . . 

Dahome 

Corean 

Numidian 

Victorian 

Canada  

Carthaginian  .  . 

Tunisian 

Sardinian 

Laurentian 

Pomeranian  .  .  . 

Norsman 

Dominion 

Sicilian 

Kensington .  . 

Sarmatian 

City  of  Vienna. 

Total   . 


Ire 

2e 

classe . 

classe. 

112 

1,849 

45 

1,938 

Néant. 

1,648 

43 

1,288 

172 

1,945 

1 

1,078 

Néant. 

884 

3 

30 

Néant. 

546 

31 

1,245 

85 

1,416 

31 

986 

8 

1,361 

24G 

3,719 

Néant. 

443 

Néant. 

717 

Néant. 

447 

Néant. 

1,746 

38 

1,171 

56 

2,835 

Néant. 

2,287 

Néant. 

214 

5 

305 

876 

30,098 

Total. 


1,961 

1,983 

1,648 

1,331 

2,117 

1,079 

884 

33 

546 

1,276 

1,501 

1,017 

1,369 

3,965 

443 

717 

447 

1,746 

1,209 

2,891 

2,287 

214 

310 


30,974 


Nom  du  steamer. 


Pretorian  

Parisian 

Southwark 

Corinthian 

Virginian 

Siberian 

Mongolian 

Corean    

Numidian    

Victorian 

Canada  

Tunisian 

Sardinian. 

Laurentian 

Pomeranian 

Dominion 

Sicilian 

Sarmatian 

Empress  of  Ireland, 
Empress  of  Britain 

Ionian 

Sicilian 

Vancouver 

Total   


1906-1907. 


Nombre  de  passagers. 


Ire 

classe. 


Néant. 

Néant. 

Néant. 

Néant. 
71 

Néant. 

Néant. 

Néant. 

Néant. 

40 

42 

130 

Néant. 

Néant. 

Néant. 
10 

Néant. 

Néant. 

6 

25 

58 

Néant. 

Néant. 


2e 
classe. 


382 


667 
1,578 
1,120 
1,669 
1,727 
1,065 

577 
58 

880 
2,467 
1,889 
2,363 

069 
1,074 

289 
2,141 
1,449 

169 
Nil. 
Nil. 
1,880 
1,449 

780 

24,521 


Total. 


667 

1,578 
1,120 
1,669 
1,798 
1,065 

577 
58 

880 
2,507 
1,931 
2,493 

669 
1,074 

289 
2,151 
1,449 

169 

6 

25 

1,938 

1,449 

780 

24,903 


*Note.— Sur  le  nombre  total  de  24,903,   15,922  ont  voyagé  par  le  chemin  de  fer  Intercolonial  comme 
suit  ; — 11,213  via  Saint-Jean  et  le  Pacifique  Canadien,  et  4,779  via  le  chemin  de  fer  Intercolonial. 


Etat  comparatif   du  mouvement   du   fret   venu   par  mer  pendant   les 
l'exercice  terminé  le  31  mars  1907. 


neuf   mois   de 


Nom  des  lignes  de 

Hiver  de  1905-1906. 

Nom  des  lignes  de 
steamers. 

Hiver  de  1906-1907. 

steamers. 

Tonnes 

d'ar- 
rimage. 

Tonnes, 
poids. 

Total, 
tonnes. 

Tonnes 
d'ar- 
rimage. 

Tonnes, 
poids. 

Total, 
tonnes. 

Ligne  Allan 

Ligne  Furness .... 
Canadien  Pacifique 
Ligne  Canada-  \ 

5,414 

4,257 

388 

3,656 

8,728 
1,121 

873 

8,942 

9,070 

12,985 

1,509 

873 

8,957 

Ligne  Allan 

Ligne  Furnesf. . . . 

Canadien  Pacific  . . 

Ligne  Canada-  ) 
Jamaïque / 

Pickfoid  et  Black.. 

Diverses  autres  li- 
gnes et  steamers 
en  cueillette 

7,329 
2,307 
Néant. 

Néant. 

40 

Néant. 

4,672 
7,204 
Néant. 

1,862 

13,844 

Néant. 

12,001 
9,511 
Néant. 

1,862 

Jamaïque J 

Pickford  et  Black. . 

Diverses  autres  li- 
gnes et  steamers 
en  cueillette 

15 

13,884 
Néant. 

Total 

10,074 

23,320 

32,394 

Total 

9,676 

27,582 

37,258 
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7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
L'état  qui  précède  indique  une  augmentation  de  4,864  tonnes  dans  le  mouvement 
du  fret  venu  par  mer  pendant  l'hiver  de  1906-07,  en  comparaison  de  l'hiver  1905-06. 

Le  tableau  suivant  indique  la  quantité  et  la  nature  du  matériel  roulant  acheté  au 
compte  du  capital,  pendant  l'exercice  clos  le  31  mars  1907: — 
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Le  tableau  suivant  indique  la  quantité  et  la  nature  du  matériel  roulant  recons- 
truit pendant  l'exercice  clos  le  30  juin  1907,  à  même  le  revenu,  pour  maintenir  le  maté- 
riel en  bon  état: — 
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1 
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DOC.    PARLEMENTAIRE    No  20 

Le  tableau  suivant  indique  les  frais  d'exploitation,  les  recettes  brutes,  le  nombre 
de  tonnes  de  marchandises  et  le  nombre  de  voyageurs  transportés  pendant  chaque  exer- 
cice depuis  le  1er  juillet  1876,  date  à  laquelle  ce  chemin  a  été  livré  à  la  circulation 
comme  ligne  directe  vers  l'ouest. 


Année. 


1876-77... 

1877-78... 

1878-79... 

1879-80... 

1880-81... 

1881-82... 

1882-83... 

1883-84... 

1884-85... 

1885-86... 

1886-87... 

1887-88... 

1888-89... 

1889-90... 

1890-91... 

1891-92... 

1892-93... 

1893-94... 

1894-95... 

1895-96... 

3896-97... 

1897-98... 

*1898-99. 

♦1899-1900 

*1900-01.. 

*1901-02.. 

♦1902-03.. 

*1903-04.. 

♦1904-05. 

♦1905-06. 

♦1906-07.. 


g  8-g 

PS  S 

osa 
^  ^  x 


714 

714 

714 

829 

840 

840 

840 

887 

941 

946 

977 

971 

971 

971 

1,094 

1,142 

1,142 

1,142 

1,142 

1,142 

1,145 

1,201 

1,301 

1,301 

1,301 

1,301 

1,315 

1,321 

1,446 

1,446 

1,448 


Frais 

d'exploitation . 

8   c. 

1,661,673  55 

1,816,273  56 

2,010,183  22 

1,603,429  71 

1,759,851  27 

2,069,657  48 

2,360,373  27 

2,377,433  62 

2,519,751  56 

2,583,999  67 

2,922,369  62 

3,366,781  74 

3,244,647  73 

3,560,575  74 

3,662,341  94 

3,439,377  00 

3,045,317  50 

2,981,671  98 

2,936,902  74 

3,012,827  62 

2,925,968  67 

3,327,648  51 

3,675,686  21 

4,431,404  69 

5,460,422  64 

5,574,563  30 

6,196,653  19 

7,239,982  04 

8,508,826  75 

7,581,914  36 

6,030,171  83 

Produits 

nets. 

$   c. 

1,154,445  33 

1,378,946  78 

1,294,009  69 

1,506,298  48 

1,760,393  92 

2,079,262  66 

2,370,910  10 

2,384,414  92 

2,441,203  66 

2,450,093  88 

2,660,116  93 

2,983,336  05 

2,967,801  00 

3,012,739  87 

2,977,395  38 

2,945,441  97 

3,065,499  09 

2,987,510  27 

2,340,?17  95 

2,957,640  10 

2,866,028  02 

3,117,669  85 

3,738,331  44 

4,552,071  71 

4,972,235  87 

5,671,385  91 

6,324,323  72 

6,339,231  43 

6,783,522  83 

7,643,829  90 

6,248,311  00 

Profits. 


S      c. 


542  65 

9,605  18 

10,547  83 

6,981  30 


20,181  59 
5,838  29 
3,815,21 


62,645  43 
120,667  02 


96,822  61 
127,670  53 


61,915  54 
218,139  17 


Pertes. 


507,228  22 

432,326  78 

716,083  53 

97,131  23 


78,547  90 
133,905  79 
262,252  :9 
383,445  69 
276,847  73 
847,835  87 
684,946  56 
493,935  03 


55,187  52 

59,940  65 

209,978  66 


488,186  77 


900,750  61 
1,725,303  92 


Tonnes 
de  marchan- 
dises trans- 
portées. 


421,327 

522,710 

510,861 

561,924 

725,777 

838,956 

970,961 

1,009,237 

989,986 

1,023,788 

1,143,020 

1,288,823 

1,218,877 

1,368,819 

1,304,534 

1,264,575 

1,388,080 

1,342,710 

1,276,816 

1,379,618 

1,296,028 

1,434,576 

1,750,761 

2,151,208 

2,111,310 

2,385,816 

2,790,737 

2,664,149 

2,782,257 

3,156,189 

2,606,073 


Nombre 
de  voyageurs 
transportés. 


613,420 

318,957 

640,101 

581,483 

631,245 

779,994 

878,600 

944,636 

957,228 

932,880 

942,784 

1,040,163 

1,136,272 

1,219,233 

1,298,304 

1,297,732 

1,292,878 

1,301,062 

1,352,667 

1,471,866 

1,501,690 

1,523,444 

1,603,095 

1,791,754 

2,025,295 

2,186,226 

2,404,230 

2,663,156 

2,810,960 

2,737,160 

2,044,847 


Les  frais  d'exploitation  comprennent  le  loyer  payé  pour  l'affermage  des  lignes. 
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7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

Relevé  des  recettes  provenant  des  différentes  sources  mentionnées,  du  30  juin  1876  au 

30  juin  1907. 


Exercice. 

Milles 

en 

exploitation. 

Voyageurs. 

Marchandises. 

Malles 

et 
divers. 

Total. 

1876-7 

1877-8 

1878-9  .                         

714 

714 

714 

829 

840 

850 

940 

887 

941 

946 

977 

971 

971 

971 

1,094 

1,142 

1,132 

1,142 

1,142 

1,142 

1,145 

1,201 

1,315 

1,315 

1,315 

1,315 

1,315 

1,321 

1,446 

1,446 

1,448 

$       c. 

460,368  15 

475,256  82 

451,893  29 

490,338  66 

545,114  48 

651,296  94 

741,992  7„ 

775,783  77 

747,285  13 

765,900  03 

828,328  28 

884,448  07 

906,246  47 

895,094  53 

962,316  88 

961,427  94 

1,002,912  74 

958,915  13 

963,914  44 

971,426  26 

979,005  57 

1,053,864  64 

1,167,453  16 

1,404,469  87 

1,607,166  79 

1,770,941  13 

1,927,916  97 

2,021,568  40 

2,105,066  75 

2,297,716  52 

1,952,438  88 

$       c. 

607,564  99 
801,709  82 
752,490  85 
915,486  50 
1,113,872  21 
1,303,496  00 
1,487,601  98 
1,461,390  37 
1,542,052  10 
1,523,487  72 
1,677,971  59 
1,932,877  85 
1,900,094  44 
1,964,646  86 
1,854,629  88 
1,803,529  03 
1,868,823  84 
1,834,126  34 
1,782,608  54 
1,788,813  18 
1,687,050  42 
1,857,740  06 
2,348,096  58 
2,912,790  52 
3,121,006  15 
3,644,513  42 
4,128,255  00 
4,041,122  48 
4,373,178  75 
5,019,805  53 
4,032,745  00 

$       c. 

86,512  21 
101,985  07 

88,715  55 
100,473  32 
101,407  23 
124,470  72 
141,326  40 
147,240  78 
151,566  35 
160,706  13 
153,817  06 
166,010  13 
152,460  09 
152,998  48 
160,448  62 
180,485  00 
184,468  80 
193,762  51 
194,194  97 
167,400  66 
199,972  03 
206,065  15 
222,781  70 
234,811  32 
244,062  93 
255,931  36 
268,151  75 
276,540  55 
305,277  53 
326,307  85 
263,127  12 

$       c. 

1,154,443  33 
1,378,946  78 
1,294,009  69 

1879-80 

1,506,298  48 

1880-1 

1,760,493  92 

1881-2 

1882-3 

1883-4 

1884-5 

2,079,262  66 
2,379,910  10 
2,383.414  92 
2,441,203  66 

1885-6 

1886-7 

2,450,093  88 
2,660,116  93 

1887-8 

2,983,336  95 

1888-9                        

2,967,801  00 

1889-90 

1890-1 

3,012,739  87 
2,977,395  38 

1891-2 

2,945,441  97 

1892-3 

1893-4 

1894-5 

3,065,499  09 
2,987,502  27 
2,940,717  95 

1895-6 

2,957,640  10 

1896-7 

2,866,028  02 

1897-8 

1898-9 

1899  1900 

1900-1 

3,117,669  85 
3,738,331  44 
4,552,071  91 
4,972,235  87 

1901-2 

1902-3 

5,671,385  91 
6,324,323  72 

1903-4 

6,339,231  43 

1904-5     

6,783,522  83 

1905-6 

1906-7 

7.643,829  90 
6,248,311  00 
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DOC.   PARLEMENTAIRE    No  20 

CHEMIN  DE  EER  INTERCOLONIAL. 

Relevé  indiquant  le  nombre  de  tonnes  de  fret  local  et  d'entier  parcours  transportées 

du  30  juin  1876  au  30  juin  1907. 


1876-7.... 

1877-8.... 

1878-9.... 

1879-80... 

1880-1.... 

1881-2.... 

1882-3.... 

1883-4.... 

1884-5.... 

1885-6.... 

1886-7.... 

1887-8.... 

1888-9.... 

1889-90  .. 

1890-1.... 

1891-2.... 

1892-3.... 

1893-4.... 

1894-5.... 

1895-6.... 

1896-7.... 

1897-8.... 

1898-9.... 

1899-1900. 

1900-1.    .. 

1901-2.... 

1902  3... 

1903-4 

1904-5.... 

1905-6.... 

1906-7... 


Exercice. 


Milles 
en 

exploitation. 


714 

714 

714 

829 

840 

840 

840 

887 

941 

946 

977 

971 

971 

971 

1,094 

1,142 

1,142 

1,142 

1,142 

1,142 

1,145 

1,201 

1,315 

1,3*15 

1,315 

1,315 

1,315 

1,321 

1,446 

1,446 

1,448 


Fret  local. 

Fret  d'entier 
parcours. 

Total. 

Les  renseignements  pour 

421,327 

ces  exercices  ont  été  dé- 

522,710 

truits  lors  de  l'incendie 

510,861 

des  bur.  de  Moncton. 

561,924 

725,777 

571,684 

267,272 

838.956 

537,025 

443,936 

970,961 

584,581 

424.656 

1,009,237 

506,574 

483,362 

989,936 

580,076 

443,712 

1,023,788 

633,455 

509,565 

1,143,020 

727,599 

561,224 

1,288,823 

624,436 

594,441 

1,218,877 

756,696 

612,123 

1,368,819 

797,492 

507,042 

1,304,534 

750,783 

513,792 

1,264,575 

1,030.628 

357,452 

1,388,080 

966,114 

376,596 

1,342,710 

901,374 

366,442 

1,267,816 

1,011,229 

368,389 

1,379,618 

927,167 

368,859 

1,296,028 

1,053,509 

381,007 

1,434,576 

1,351,569 

399,192 

1,750,761 

1,713,928 

437,280 

2,151,208 

1,633,671 

477,639 

2,111,310 

1,-914,551 

471,265 

2,385,816 

2,239,993 

550,744 

2,790,737 

2,123,261 

540,888 

2,664,149 

2,119,528 

662,729 

2,782,257 

2,413,863 

742,326 

3,156,189 

1,996,869 

609,204 

2,606,073 
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7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

Relevé  du  nombre  de  voyageurs  de  gare  en  gare  et  d'entier  parcours  transportés  du 
30  juin  1871  au  31  mars  1907,  période  de  neuf  mois. 


Exercice. 

Milles 

en 

exploitation. 

Nombre  de 
voyageurs  de 
gare  en  gare. 

Nombre  de 

voyageurs 

d'entier 

parcours. 

Total. 

1876-7 

1877-8 

1878-9 

1879-80 

1880-1 

1881-2 

1882-3 

1883-4 

714 

714 

714 

829 

840 

840 

840 

887 

941 

946 

977 

971 

971 

971 

1,094 

1,142 

1,142 

1,142 

1,142 

1,142 

1,145 

1,201 

1,315 

1,315 

1,315 

1,315 

1,315 

1,321 

1,446 

1,446 

1,448 

Les  renseigr 
ces  exercic 
truits  Jors 
des  bur.  de 

647,534 

728,186 

784,715 

812,028 

784,817 

814,032 

948,324 

1,050,592 

1,112,695 

1,203,814 

1,198,649 

1,188,827 

1,216,027 

1,272,284 

1,386,803 

1,416,631 

1,438,590 

1,504,652 

1,678,858 

1,905,599 

2,061,196 

2,255.013 

2,447,843 

2,589,928 

2,491,472 

1,853,126 

tements  pour 
es  ont  été  dé- 
de  l'incendie 
Moncton. 

132,460 

150,414 

159,921 

145,200. 

148,063 

128,752 

91,839 

85,680 

91,531 

94,490 

99,083 

104,051 

85,035 

80,383 

85,063 

85,059 

89,854 

98,443 

112,896 

119,696 

125,030 

149,217 

215,313 

221,032 

245,688 

191,721 

613,420 
618,957 
640,101 
581,483 
631,245 
779,994 
878,600 
944,636 

1884-5 

1885-6 

957,228 
932,880 

1886-7 

942,784 

1887-8 

1888-9 

1,040,163 
1,136,272 

1889-90 

1,219,233 

1890-1 

1,298,304 

1891-2 

1892-3 

1893-4 

1,297,732 
1,292,878 
1,301,062 

1894-5 

1,352,667 

1895-6 

1896-7 

1897-8 

1898-9 

1899-1900 

1,471,866 
1,501,690 
1,523,444 
1,603,095 
1,791,754 

1900-1. .    .                     

2,025,295 

1901-2 .-. 

1902-3 

1903-4 

1904-5 

1905-6 

2,186,226 
2,404,230 
2,663,156 
2,810,960 
2,737,160 

2,044,847 
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DOC.    PARLEMENTAIRE    No  20 

Le  tableau  suivant  indique  le  nombre  de  tonnes  de  houille  transportées  des  houil- 
lères de  la  Nouvelle-Ecosse,  sur  l'Intercolonial,  à  Sainte-Rosalie,  à  Montréal  et  à  Saint- 
Jean,  destination  de  localités  à  l'ouest  de  ces  points,  ainsi  qu'aux  différentes  stations 
sur  la  voie,  pendant  chaque  exercice  depuis  l'ouverture  du  chemin  comme  ligne 
directe  : — 


Exercice. 

Pour  l'Ouest. 

Aux  stations 
locales. 

Total. 

Via 

Ste-Rosalie. 

Via 
Montréal. 

Via 
Saint-Jean. 

1876-7 

103,420 
97,043 
112,232 
135,369 
174,483 
218,364 
227,380 
252,014 
213,791 
215,272 
233,178 
309,727 
338,538 
366,967 
344,829 
392.441 
402,653 
367,390 
310,253 
369,708 
331,469 
351,069 
484,163 
599,714 
506,454 
546,986 
725,727 
691.346 
596,290 
610,444 
624,833 

103,420 

1877-8 

97,043 

1878-9 

300 

1,097 

6,102 

18,015 

12,837 

32,014 

133,440 

171,170 

192,871 

183,704 

160,026 

164,453 

113,996 

35,447 

136,868 

102,273 

67,082 

53,124 

38,395 

9,084 

4,644 

3,495 

5J63' 
7,817 
637 
265 
1,625 
2,808 

112'532 

1879-80 

136,466 

1880-1 

4,022 

11,779 

22,206 

19,534 

1,773 

21,150 

27,536 

36.228 

27^923 

25,126 

69,213 

5,918 

3,775 

8,028 

7,865 

9,681 

12,305 

9,796 

5,399 

3^640 ' 
6,775 

513 
5,022 

661 
3,252 

184,607 

1881-2 

248,158 

1882-3 

262,423 

1883-4 

293,562 

1884-5 

349,004 

1885-6 

407,592 

1886-7 

453,585 

1887-8 

529,659 

1888-9 

526,487 

1889-0 

554,546 

1890-1 

498,038 

1891-2 

433.806 

1892-3 

543,296 

1893-4 

1894-5 

478,691 
385,200 

1895-6 

432,513 

1S96-7 

382,172 

1897-8 

369,949 

1898-99 

494,206 

1899-lbOO 

1900-1 

"ièè 

1,131 
2,200 
2,260 
800 
7,542 
1,737 

603,289 
506,590 

1901-2 

1902-3 

557,520 
742,519 

1903-4 

1904-5 

694,761 
602,377 

1905-6 

1906-7 

620,272 
632,630 
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Tableau  indiquant  le  nombre  de  boisseaux  de  grain  transportés  pour  l'expédition  à 
Halifax,  pendant  chaque  exercice  depuis  l'ouverture  du  chemin  comme  ligne 
directe  vers  l'ouest. 


Exercice. 

Boisseaux. 

Total. 

Exercice. 

Boisseaux. 

Total. 

Via 
Chaudière. 

Via 
St-Jean. 

Via 

Chaudière. 

Via, 
St-Jean. 

1876-77 

1892-93 

1893-94 

1894-95 

1895-06 

1896-97 

1897-98 

1898-99 

1899-1900 

1900-01 

1901-02 

1902-03 

1903-04 

1904-05 

1905-06 

1906-07 

155,306 
Rien. 

h 

"8,000 

30,000 

13,239 

147 

Rien. 

147,438 
Rien. 
*170,000 

197,666 
8,026 
Rien. 

h 

h 

h 
h 

352,975 

1877-78     . 

8,026 

1878-79  . . 

Rien. 

1879-80        

1880-81 

1881-82  

1882-83 

1883-84 

1884-85 

31,011 
73,389 
300,901 
389,122 
575,880 
69,021 
129,725 
502,012 
148,803 
845,997 

3i,6ii 

73,389 
300,901 
389,122 
575,880 
69,021 
129,725 
502,012 
218,337 
1,265,497 

8,000 

30,000 

13,239 

147 

1885-86 

Rien. 

1886-87 

1887-88 

147,438 

1888-89  

Rien. 

1889-90 

170,000 

1890  91 

59,513 
519,500 

1891-92 

Via  Montréal. 


Tableau  indiquant  le  nombre  de  barils  de  farine  transportés,  pendant  chaque  exercice, 
depuis  l'ouverture  du  chemin  comme  ligne  directe  vers  l'ouest. 


Exercice. 

Barils. 

Exercice. 

Barils. 

1876-77  .                   

254,710 
557,778 
630,329 
535,248 
672,310 
692,095 
983,916 
817,134 
935,977 
761,127 
763,894 
871,838 
948,514 
1,116,050 
1,013.129 
954,015 

1892-93 

856,913 
944,967 
938,351 
822,097 
847,701 
987,408 
1,157,250 

1877-78 

1893-94 

1878-79 

1894-95 

1879-80 

1880-81 

1881-82     

1895-96 

1896-97 

1897-98 

1882-83 

1898-99 

1883-84 

1884-95  

1885-86 

1899-1900 

1900-01   

1901-02... 

1,234,077 
1,292,106 
1,311,707 
1,521,540 
1,607,050 

1886-87 

1902-03 

1887-88  

1903-04 

1904-05 

1905-06 , 

1906-07 

1888-89 

1,769,480 
1,882,630 

1889-90  : 

1890-91 

1,531,140 

1891-92 

ii 
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DOC.    PARLEMENTAIRE    No  20 

Tableau  indiquant  le  nombre  de  boisseaux  de  grain  transportés,  pendant  chaque  exer- 
cice, depuis  l'ouverture  du  chemin  comme  ligne  directe  vers  l'ouest. 


Exercice. 
1876-77 

Boisseaux. 

292,852 

331,170 

302,921 

534,021 

565,678 

560,253 

1,195,601 

654,673 

734,902 

849,800 

1,018,395 

1,219,035 

1,256,158 

2,610,202 

2,890,921 

3,776,677 

Exercice. 

1892-93 

1893-94 

i  1894-95 

;  1895-96 

Boisseaux. 

1,514,619 
1,304,684 
1,036,384 
1,064,385 
1,093,499 
1,551,372 
2,595,353 

1877-78 

1878-79 

1879-80.                     

1880-81. . .                    

1  1896-97 

1881-82 

1882-83 

!  1897-98 

;  1898-99 

1899-1900 

1900-1901 

1883-84 

2,720,453 

1884-85 

3,535,364 

1885-86 

1901-02 

1902-03 

1903-04 

1904-05 

2,959,761 

1886-87 

1887-88 

1888-89 

3,392,252 

2,788,772 
3,317,910 

1899-90 

1890-91 

1905-06 

1906-07 

2,924,226 
2,231,864 

1891-92 

Tableau  indiquant  le  nombre  de  pieds  de  bois  de  sciage  transportes,  pendant  chaque 
exercice,  par  ce  chemin  depuis  qu'il  a  été  livré  pour  la  première  fois  à  la  circula- 
tion comme  ligne  directe  vers  l'ouest. 


Exercice. 

Pieds. 

Exercice. 

Pieds. 

1876-77 

1877-78 

1878-79 

1879-80. 

50,096,474 

56,626,547 

55,626,696 

55,462,654 

72,841,388 

78,356,418 

104,633,417 

131,120,948 

138,493,675 

117,186,512 

161.801,763 

197,755,272 

199,507,777 

210,886,071 

184,188,324 

175,474,340 

1892-93 

1893-94 

1894-95 

1895-96 

181,211,013 
200,507,949 
202,247,269 
226,332,715 

1880-81 

1881-82.                               

1896-97 

1897-98 ^ 

243,355,725 
354,093,816 

1882-83 

1883-84 

1884-85 

1885-86 

1886-87 

1887-88                                           

1898-99 

1899-1900 

1900-1901. .    

1901-02 

1902-03 

1903-04 

306,554,031 
379,350,074 
396,858,964 
428,051,029 
459,231,589 
465,379,803 

1888-89                                      

1904-05 

518,434,310 

1889-90 

1905  06.    .                  

572,878,600 
452.602,703 

1890-91 

1891-92 

1906-07 
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7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 

Tableau  indiquant  le  nombre  de  bestiaux  transportés,  pendant  chaque  exercice,  depuis 
l'ouverture  du  chemin  comme  ligne  directe  vers  l'ouest. 


Exercice. 

Nombre. 

Exercice. 

Nombre. 

1876-77... .                         

34.414 

46,498 
47,584 
70,990 
61,574 
73,479 
68,338 
60,090 
70,785 
74,498 
82,896 
98,302 
85,960 
80,771 
95,529 
87,889 

1892-93 

93,369 

79,203 

72,106 

64,051 

72,082 

89,301 

109,821 

92,813 

95,923 

98,495 

127,060 

113,006 

110,670 

1877-78 

1893-94 

1878-79  . .                            

1894-95 

1895-96 

1879-80 

1880-81 

1896-97 

1881-82 

1882-83 

1883-84 

1884-85 

1897-98 

1898-99 

1899-1900 

1900-01 

1885-86....            

1901-02 

1886-87 

1887-88 

1888-89 

1902-03 

1903-04 

1904-05 

1889-90 

1905-06.. 

1906-07 

106,589 
97,381 

1890-91 

1891-92 

Tableau  indiquant  le  nombre  de  tonnes  de  marchandises  à  destination  et  en  prove- 
nance d'Europe,  transportées  sur  le  chemin  pendant  chaque  exercice,  depuis  son 
ouverture  au  trafic  comme  ligne  directe. 


Exercice. 

Via 
Ste- Rosalie 
et  en  pro- 
venance de 
l'ouest. 

Viar 

Montréal  à 

destin,  et  en 

provenance 

de  l'ouest. 

Via 

St-Jean  à 
destin,  et  en 
provenance 

de  l'ouest. 

A  dest.  et 

en 

provenance 

de  gares 

locales. 

Total. 

1876-77 

1877-78.   . 

14,949 

21,628 

21,073 

15,454 

21,607 

24,875 

19,696 

22,787 

13,464 

16,923 

41,864 

17,340 

9,895 

9,923 

9,719 

7,295 

3,023 

6,749 

3,767 

2,654 

5,950 

2,465 

2,379 

6,860 

7,780 

11,925 

21,377 

15,325 

17,217 

15,922 

3,405 

2,643 

4,952 

3,334 

4,168 

7,911 

6,533 

8,405 

8,216 

9,811 

8,878 

11,481 

11,730 

10,764 

23,835 

12,319 

13,455 

10,399 

16,748 

17,239 

18,633 

31,555 

37,108 

155,514 

172,733 

124,695 

146,070 

85,853 

128,462 

110,447 

18,354 
24,271 

1878-79  . . 

1879  80                                           

26.025 

1880-81                               

18,788 

1881-82  

25,775 
32,786". 
26,229" 
31,192- 

1882  83                                                 .   ■ 

1883-84                   . .%                         

1884-85 

1885-86                     

21,680' 
26,734 
50,742 

28,82L 

1886-87                                             .... 

1887-88     .              

1888-89 

1889-90 

17" 

100 

204 

213 

314 

263 

1,637 

243 

307 

1,142 

1,528 

1,194 

2,994 

3,687 

5,337 

436 

21,625 

1890-91 

20,687 

1891-92 

33,571 

1892-93 

19,714 

1893-94 

16,682" 
17,361 
20,829 

1894-95 

1895-96 , 

1896-97 

20,156 

1897-98 

26,220 

1898-99 

1899-1900 

34,263 

39,794 

163,838 

1900-01 

322 
1,106 

817 
2,079 

284 
2,026 
1,384 

1901-02 

183,147 

1902-03 

138,631 

1903-04 

1904  05 

174,520 
105,149 

1905-06 

153,042 

1906-07 

128,219 
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DOC.   PARLEMENTAIRE   No  20 
Tableau  indiquant  le  nombre  de  tonneaux  de  sucre  brut  et  raffiné  transportés  pendant 
chaque  exercice,  par  ce  chemin,  depuis  son  ouverture  comme  ligne  directe. 


Sucre  brut. 

Sucre  raffiné. 

Exercice. 

Via  Ste- 
Rosalie. 

A 

Montréal 

pour 

l'ouest. 

A 

St-Jeau 

pour 
l'ouest. 

Ton'x. 

4,670' 
3,960 

Aux 

gares 

locales. 

Ton'x. 

"  1,290 
508 
3,068 
3,661 
3,998 
8,500 

14,085 
7,160 
8,913 
8,215 

10,535 

10,137 
6,775 

10,342 
9,824 
4,925 

Total. 

Tonx'. 

340 

186 

1,041 

12,220 

13,872 

15,546 

9,973 

16,846 

14,042 

8,392 

28,950 

28,405 

31,518 

16,303 

17,973 

21,637 

10,137 

6,775 

10,342 

9,824 

4,925 

ASte- 
Rosalie 

pour 
l'ouest. 

Ton'x. 

A 

Montréal 

pour 

l'ouest. 

A 

St-Jean 

pour 
l'ouest. 

Aux 

gares 
locales. 

Total. 

1876-77.... 

Ton'x. 

340 

186 

1,041 

12,220 

13,872 

14,256 

9,465 

13,778 

10,381 

4,394 

20,450 

14,320 

24,358 

7,390 

5,088 

7,142 

Ton'x. 

Ton'x. 

Ton'x. 

Ton'x. 

1877-78.... 

1878-79.... 

1879-80.. .. 

1880-81.... 
1881-82. . . . 

4,022 

7,146 

11,126 

14,543 

18,024 

7,674 

15,044 

21,641 

12,955 

6,778 

10,130 

12,633 

8,327 

17,729 

13,351 

15,138 

5,694 

6,624 

8,138 

9,795 

14,791 

6,831 

5,763 

8,628 

7,107 

12,268 

5,898 

"'468' 

7,647 

6,456 

6,967 

15,819 

13,734 

8,069 

8,821 

2,193 

257 

12 

861 

1,636 

879 

224 

176 

2,374 

2,902 

3,607 

5,497 

7,265 

8,445 

5,858 

8,395 

7,133 

11,120 

6,125 

5,996 

12,414 

7,840 

8,885 

4,695 

11,309 

6,957 

10,989 

15,833 

19,655 

10,615 

18,839 

20,529 

29,400 

22,937 

24,780 

13,927 

6,924 
10,753 

1882-83.... 

16,623 

1883-84.... 

21,808 

1884-85. . . . 

26,469 

1885-86. . . . 

13,518 

1886-87. . . . 

23,439 

1887-88. . . . 

28,774 

1888-89..  . 

24,075 

1889-90. . . . 

12,903 

1890-91. . . . 

1.6,594 

1891-92.... 

32,721 

1892-93.   .. 

22,623 

1893-94.... 

33,581 

1894-95.... 

33,865 

1895-96.... 

40,181 

1896-97.. .. 

20,720 

1897-98. 

26,534 

1898-99..  . 

26,164 

1899-1900.. 

96 
489 

90 
194 
875 
509 
715 
394 

68 

"'IL' 553 

17,137 

7,495 

1,495 

9,308 

14,671 

96 

489 

11,643 

17,331 

8,727 
15,684 
10,091 
15,065 

""4Ô3' 
3,101 
3,183 
6,013 
1,446 
4,235 
1,998 

29,907 

1900-01 

25.821 

1901-02. . . . 
1902-03. . . . 



29,632 
31,111 

1903-04.... 
1904-05.... 
1905-06.... 

357 
602 

44,920 
31,764 
41,459 

1906-07.... 

24,197 
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Tableau  indiquant  le  nombre  de  tonneaux  de  poisson  frais  et  salé  transportés  pendant 
chaque  exercice,  par  ce  chemin,  depuis  son  ouverture  comme  ligne  directe. 


Exercice. 


1876-77... 

1877-78.. 

1878-79... 

1879-80... 

1880-81.. 

1881-82... 

1882-83.. 

1883-84... 

1884-85... 

1885-86.. 

1886-87.. . 

1887-88.. 

1888-89.. 

1889-90.. 

1890-91... 

1891-92... 

1892-93... 

1893-94... 

1894-95... 

1895-96.. 

1896-97... 

1897-98... 

1898-99... 

1899-1900. 

1900-01.. 

1901-02.. 

1902-03.. 

1903-04.. . 

1904-05... 

1905-06.. . 

1906-07... 


Poisson  frais. 


ASte 
Rosalie 

pour 
l'ouest. 


Ton'x. 


37 
219 
140 
539 
779 
284 
320 


A 

Mont- 
réal pour 
l'ouest. 


Ton'x. 

530 

596 

471 

519 

498 

475 

542 

838 

1,062 

1,669 

1,278 

1,533 

2,474 

2,235 

2,029 

1,367 

1,683 

1,959 

2,006 

1,966 

3,307 

3,575 

1,210 

2,547 

2,009 

3,013 

2,269 

1,939 

1,902 

2,748 

2,882 


A 

St-Jean 

pour 

l'ouest. 


Ton'x. 

921 
1,015 
1,336 
1,362 
1,879 
1,619 

384 
1,682 
1,885 
1,645 
1,572 
1,477 
2,000 
1,787 
2,788 
1,746 
1,875 
2,192 
3,726 
3,059 
3,115 
3,703 
2,070 
2,706 
3,207 
4,373 
3,040 
3,588 
3,674 
2,439 
3,712 


Aux 

gares 
locales. 


Ton'x. 

527 

474 

817 

453 

920 

957 

393 

412 

484 

902 

2,008 

1,031 

1,870 

2,111 

1,848 

547 

3,340 

2,224 

1,160 

1,319 

1,286 

1,052 

3,305 

3,686 

4,125 

5,477 

4,842 

5,002 

5,516 

7,706 

7,400 


Total. 


Ton'x. 

1,978 
2,085 
2,624 
2,334 
3,297 
3,051 
1,319 
2,932 
3,431 
4,216 
4,858 
4,041 
6,344 
6,223 
6,665 
3,660 
6,898 
6,375 
6,892 
6,344 
7,708 
8,330 
6,583 
8,939 
9,393 
13,082 
10,289 
11,068 
11,871 
13,177 
14,314 


Poisson  salé. 


ASte- 

Rosalie 

pour 

l'ouest. 


Ton':; 


360 
283 
493 
225 
433 
683 
307 


A 

Mont- 
réal 

A 

St-Jean 

pour 
L'ouest. 

pour 
l'ouest. 

Ton'x. 

Ton'x. 

551 

1,848 

898 

1,644 

988 

1,038 

1,612 

2,238 

2,418 

937 

4,031 

1,066 

3,229 

759 

1,322 

1,143 

3,563 

3,600 

1,680 

2,047 

3,236 

569 

2,617 

476 

3,070 

7,746 

2.449 

847 

1,953 

1,917 

1,946 

928 

3,262 

1,811 

2,921 

1,814 

2,075 

1,849 

1,863 

1,087 

2,168 

1,176 

1,729 

1,066 

1,651 

1,198 

2,421 

1,563 

3,419 

1,346 

3,150 

1,413 

2,808 

1,615 

2,359 

564 

2,673 

272 

2,740 

346 

3,156 

416 

Aux 

gares 
locales. 


Ton'x. 

802 
805 
1,048 
959 
1,051 
2,487 
1,354 
1,224 
1,596 
3,376 
1,747 
1,099 
2,994 
3,288 
3,236 
1,889 
2,176 
2,962 
5,285 
2,791 
2,536 
2,210 
3,625 
2,659 
4,643 
5,196 
6,579 
5,848 
6,759 
6,994 
6,348 


Total. 


Ton'x. 

3,201 

3,347 

2,974 

4,809 

4,406 

7,584 

5,412 

3,689 

8,759 

7,103 

5,552 

4,193 

13,810 

6,584 

7,106 

4,763 

7,249 

7,697 

10,209 

5,741 

5,880 

5,005 

5,474 

6,643 

9,768 

10,042 

11,495 

8,996 

10,137 

10,763 

10,227 


On  a  enlevé  sur  un  parcours  de  182.66  milles  les  rails  en  acier  de  56,  58,  67,  80  et 
110  livres,  pour  les  remplacer,  par  des  rails  de  67  et  80  livres,  et  466,759  traverses  ont 
été  renouvelées,  ainsi  que  272  jeux  de  traverses  d'aiguilles. 

Coût  total  du  chemin  et  du  matériel,  au  31  mars  1907: — 


COMPTE  DU  CAPITAL. 

Voie,  y  compris  $1,464,000  payés  à  compte  sur  le  prix 
d'achat  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drum- 
mond $65,517,279  65 

Matériel  roulant .17,227,678  94 

Total $82,744,937  89 

Les  plus  grandes  facilités  offertes  à  la  tête  de  ligne  en  eau  profonde  à  Halifax  ont 
encore  été  améliorées. 

Le  chemin  et  le  matériel  roulant  ont  été  maintenus  en  bon  état  durant  Tannée. 

Les-  additions  en  matériel  roulant  se  continuent  parce  qu'elles  sont  nécessaires 
pour  la  bonne  administration  des  transports. 
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EMBKANCHEMENT  DE  WINDSOK. 

Ce  chemin  continue  à  être  exploité  par  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  Dominion- 
Atlantic,  autrefois  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Windsor  et  Annapolis,  la  compagnie 
recevant  les  deux  tiers  des  recettes  brutes  pour  l'exploitation  du  trafic,  et  l'Etat  un 
tiers  pour  l'entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art. 


Milles 

Année. 

en 
exploi- 

tation. 

1880-81.. 

32 

1881-82.. 

32 

1882-83. . 

32 

1883-84.. 

32 

1884-85.. 

32 

1885-86.. 

32 

1886-87.. 

32 

1887-88.. 

32 

1888-89.. 

32 

1889-90.. 

32 

1890-91 . . 

32 

1891-92.. 

32 

1892-93.. 

32 

1893-94.. 

32 

1894-95.. 

32 

1895-96.. 

32 

1896-97.. 

32 

1897-98.. 

32 

1898-99.. 

32 

1899-1900 

32 

1900-01.. 

32 

1901-02 

32 

1902-03.. 

32 

1903-04.. 

32 

1904  05.. 

32 

1905-06.. 

32 

1906-07.. 

32 

Un  tiers 

des  recettes 

brutes. 


28,434  29 
28,461  07 
31,199  77 
30,428  39 
32,246  30 
31,185  63 
33,564  58 
32,242  85 

37.313  43 
39,544  19 
39,519  56 

42.891  23 
43,901  28 
41,834  70 
50,703  84 
47,456  74 
54,208  81 

48.892  21 

56.314  51 
62,266  61 
62,523  20 

65.315  38 
56,417  38 
72,708  54 
66,798  46 
65,936  66 
61,597  30 


Part  du  tiers 
des  recettes 
brutes    crédité 
à  la  ligne  de 
la  jonction 
Windsor  jus- 
qu'à Halifax. 


7,217  76 
7,407  88 
8,085  88 
7,409  46 
7,794  95 
7,527  52 
8,237  00 
6,689  30 
8,941  32 

9.381  73 
9,284  43 

9.382  38 
9,585  17 
8,859  23 

11,626  20 
10,894  91 
13,605  58 
11,665  57 
13,840  48 
14,925  18 
15,261  31 
15,710  79 
13,856  57 
19,074  49 
16,759  79 
16,484  16 
16,156  78 


Part  du  tiers 
des  recettes 
brutes  crédité 
à  l'embran- 
chement de 
Windsor. 


21,216  53 
21,052  19 
24,113  89 
23,018  93 

24.451  35 
23,658  11 
25,327  58 
24,553  55 
28,372  11 
30,162  46 
33,508  35 
30,235  13 
34,316  11 
32,975  47 
39,077  64 
36,561  83 
40,603  23 
37,226  64 
42,474  04 
47,351  43 
47,261  89 
49,G04  59 
42,5G0  81 
53,634  05 
50,038  67 

49.452  50 
4.\44(-  52 


Coût 
de  1'entrttien 


$      c 

20,502  26 
13,099  55 
23,103  93 
22,140  86 
18,751  96 
19,229  49 
26,049  33 
24,040  33 
20,856  50 
18,982  82 
28,931  71 
19,514  37 
16,889  95 
17,645  09 
14,640  07 
16,476  46 
10,821  04 
18,181  09 
12,873  06 
12,891  56 

16.862  66 
16,376  27 
17,843  19 
24,281  09 

26.863  16 
17,485  97 
15,425  32 


Profits. 


714  27 
7,953  64 
1,009  96 

878  07 
5,699  39 
4,428  62 


513  22 
7,515  61 
11,179  64 
1,303  42 
13,994  48 
17,426  16 
15,330  38 
24,437  57 
20,985  37 
29,782  19 
14,045  01 
29,600  94 
34,459  87 
30,399  23 
33,228  32 
24,717  62 
29,352  96 
23,175  51 
31,966  53 
30,015  20 


Pertes 


714  75 
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CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUAKD. 

COMPTE  DU  CAPITAL. 

Coût  total  de  la  voie  et  du  matériel  roulant  au  31  mars  1907: — 

Voie,  etc $6,712,032  35 

Matériel  roulant 595,266  81 


Total $7,307,299  21 


Le  matériel  roulant  porté  au  compte  du  capital  se  compose  comme  suit:- 


Voitures 

À   VOYAGEURS. 

1 

3 

il 

s! 

o  "S 

«S   g 

Wagons  fermés  et 
à  bestiaux,  et  w,a- 
gons    à   appareils 
frigorifiques. 

Wagons     à    plate- 
forme découverte, 
et  wagons  pour  la 
houille. 

c 

a 

Œ> 

03 

s  & 
!° 

03 
03    >> 

o  a 

s 

o 

Pu 

.& 

'S 
s 
© 

03 
03 

cS 

O 
10 

Loco- 
motives. 

6 
m 

03 

a 

s 

œ 

m 

S 

<v 

19 

Wagons  à 
bagages, 

fumoirs  et 
wagons- 
poste. 

! 

27 

23 

14 

1 

248 

21 

3 

147 
22 

4 

1 

9 

272 

169 

La  dépense  à  compte  du  capital  durant  l'exercice  s'est  élevée  à  $91,710.52,  dont 
$70,316  pour  nouvelles  installations  à  Charlottetown. 
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Le  tableau  suivant  indique  les  frais  d'exploitation,  les  recettes  brutes  et  les  re- 
cettes nettes,  le  nombre  de  tonnes  de  marchandises  et  le  nombre  de  voyageurs  trans- 
portés pendant  chaque  exercice  depuis  le  30  juin  1875,  lors  de  l'ouverture  du  chemin 
de  fer  au  trafic  ' — 


Exercice. 


1875-76  . . 
1876-77  . . 
1877-78  .. 
1878-79  . . 
1879-80  . . 
1880-81  . . 
1881-82  . . 
1882-83  . . 
1883-84  . 
1884-85  . . 
1885-86  . 
1886-87  . 
1887-88  . . 
1888-89  . . 
1889-90  . . 
1890-91  . . 
1891-92  . . 
1892-93  . . 
1893-94  . . 
1894-95  . . 
1895-96  . . 
1896-97  . . 
1897-98  . . 
1898-99  . 
1899-1900 
1900-01  .; 
1901-02  . . 
1902-03  . 
1903-04  . . 
1904-05  . . 
1905  -06  . . 
1906-07  . . 


Milles  en 
exploita- 
tion. 


199 
199 
199 
199 
199 
199 
199 
199 
199 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
211 
210 
209 
209 
209 
261 
267 


Frais 
d'exploita- 
tion. 


214.930  43 
228,595  25 
221,599  49 
223.313  12 
164,640  55 
203,122  88 
228,259  97 
252,808  41 
236,428  13 
211,207  01 
216,744  34 
204,237  37 
229,639  95 
247,559  44 
266,485  85 
257,990  08 
289,706  38 
226,422  17 
226,891  06 
232,105  19 
225,138  56 
240,489  90 
231,418  74 
218,053  01 

220.931  81 
261,766  24 
270,159  97 
259,637  82 
335,695  44 
370,464  44 
294,253  16 
283,148  50 


Recettes 
brutes. 


118,060  96 
130,664  92 
135,899  60 
125,855  99 
113,851  11 
131,131  43 
137,267  54 
146,170  42 
144,504  12 
158,588  06 
155.584  36 
155,303  37 
158,365  62 
171,369  56 
160,971  78 
174,258  05 

157.442  69 
162,690  42 
158,533  83 
149,654  71 
146,476  54 

153.443  13 
158,950  61 
165,021  03 
174,738  73 
193,833  48 
197,999  97 
217,714  24 
234,390  03 
217,330  61 
257,270  57 
215,434  97 


Pertes. 


96,869  47 
97,930  33 
85,699  89 
97,457  21 
50,789  44 
71,991  45 

90.922  43 
106,637  99 

91,924  01 
52,618  95 

61.159  98 
48,934  00 
71,276  33 
76,189  89 

105,514  07 
83,732  03 

132,263  69 
63,731  75 
68,857  23 
83,250  41 
78,662  02 
87,046  77 
72,468  13 
53,040  98 
46,193  08 
67,883  76 

72.160  00 

41.923  58 
101,305  41 
153,133  83 

36,982  59 
67,713  53 


Tonnes  de 
marchandi's 
transportées 


28,358 
41,039 
38,668 
38,923 
37,208 
45,336 
48.315 
51,920 
51,841 
57,346 
57,913 
63,589 
59,603 
55,682 
51,604 
59,511 
51,065 
56,718 
53,577 
48,325 
46,395 
52,151 
57,539 
57,988 
62,227 
73,696 
75,381 
80,582 
86,286 
75,969 
87,162 
67,144 


Nombre  de 
voyageurs 
transportés. 


93,964 
93,478 
111,428 
105,046 
90,533 
102,937 
118,436 
117,162 
118,988 
130,423 
120,374 
103,067 
131,246 
152,780 
133,099 
145,508 
139,389 
132,111 
123,727 
125,089 
122,586 
121,498 
126,510 
129,667 
147,471 
157,793 
184,748 
205,265 
224,517 
235,194 
256,092 
232,371 


Eails  d'acier  (50  et  56  livres  à  la  verge) 263  *5 

Kails  de  fer  (40  livres  à  la  verge) 4 

Longueur  totale  du  chemin 267 -5 

Le  chemin  et  le  matériel  roulant  sont  en  bon  état  d'exploitation. 
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Plans  et  sections  indiquant  les  dimensions  de  la  plus  petite  écluse  sur  chacun 


m 

- 

iT> 

O 

OJ 

o 

(V. 

f\J 

r  --  *  -~\   I 


-i 


1 


230- 


m 


Lachine.  S»  Anne,  Chambly.        Rideau.  SîPeter's 

SîOurs, 
Carillon, 
5  Grenville. 


Sur  la  route  directe  entre  le  lac  Supérieur  et  Montréal,  il  n'y  a  pas 
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des  canaux  canadiens,  à  l'exception  du  canal  de  la  Trent,  qui  n'est  pas  terminé. 


1     (  l~  •( 


A  _ 


j 


4.5  0 

4S    O 


Weliand. 


r.j 


Soulanges.     Beauharnois. 


Saulî  Sîe.  Marie. 

d'écluses  de  moindre  dimension  que  celle  du  canal  Weliand. 
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CANAL    DE    LA    TREOT 

ECLUSE  D'ASCENSION  HYDRAULIQUE  A  PETERBOROUGH. 

65   PIEDS  D'ASCENSION 
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CANAUX. 

Les  planches  aux  pages  précédentes  montrant  les  écluses  des  canaux  de  Lachine, 
de  Soulanges,  de  Welland  et  du  Saut-Sainte-Marie,  donnent  à  peu  près  la  clef  du 
système  entier  de  la  navigation  entre  Montréal  et  le  lac  Supérieur.  Il  n'y  a  pae 
d'écluses  à  passer  qui  aient  de  moindres  dimensions  que  celle  du  canal  Weland. 

Elles  indiquent  aussi  les  dimensions  des  écluses  des  canaux  de  Beauharnois,  de 
Carillon  et  Grenville,  de  Sainte-Anne,  de  Chambly,  de  Saint-Ours,  du  Kideau  et  de 
Saint-Pierre- 

CONSTRUCTION. 

CANAL  DE  SOULANGES. 

Ce  canal  a  une  longueur  de  14  milles  et  s'étend  de  Coteau-Landing  aux  Cascades. 

Les  travaux  de  construction  sont  achevés. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1906 $6,891,174  70 

Dépensé  au  cours  de  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907.        13,503  88 


Total  de  la  dépense  au  31  mars  1907 $6,904,683  58 

Il  reste  encore  quelques  paiements  à  faire. 

CANAL    DU    SAUT-SAINTE-MARIE. 

Ce  canal  est  creusé  à  travers  l'île  de  Sainte-Marie  :  il  a  une  longueur  de  l£ 
mille.  Sa  profondeur  à  l'eau  basse,  est  de  20  pieds  4  pouces  d'eau  sur  le  buse  de 
l'écluse,  de  22  pieds  d'eau  dans  le  prisme,  de  21  pieds  5  pouces  à  l'entrée  d'aval  avec 
une  largeur  minima  de  315  pieds.  A  l'entrée  d'amont  il  n'y  a  que  18  pieds  à  l'eau 
basse,  mais  l'approfondissement  signé  avec  M.  Boone  pour  la  continaution  des  tra- 
vaux d'approfondissement  et  d'élargissement,  qui,  une  fois  terminés,  offriront  un 
passage  sûr  aux  navires  qui  entrent  dans  le  canal  ou  qui  en  sortent. 

Le  ministère  ayant  jugé  qu'il  était  nécessaire  de  prolonger  les  jetées  d'entrée  à 
phaque  extrémité  du  canal,  M.  Birmingham  signa  un  contrat  pour  le  prolongement 
le  la  jetée  de  l'entrée  d'aval  de  800  pieds.  L'ouvrage  est  terminé.  Pour  le  prolonge- 
ment de  800  pieds  de  la  jetée  sud  de  l'entrée  d'amont,  O'Boyle  Bros,  ont  signé  un  con- 
trat et  terminé  leur  entreprise.  On  construit  aussi  une  addition  de  40  pieds  à  la 
jetée  dVmtrée  du  sud.  Lorsque  ces  travaux  seront  finis,  on  pourra  considérer  que  la 
construction  du  canal  est  terminée,  à  moins  que  pour  l'apparence  et  la  beauté  on 
juge  à  propos  de  niveler  les  terrains,  de  les  disposer  en  parterres,  et  de  les  planter 
i'arbres  et  d;arbustes. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1906 $4,543,675  99 

Dépensé  du  30  juin  1906  au  31  mars  1907 95,504  63 

Total  de  la  dépense  au  31  mars  1907 $4,639,180  62 
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CANAL   DE   LA   TRENT. 

Ce  canal  s'étendra  depuis  les  eaux  du  lac  Ontario  jusqu'à  celles  de  la  baie  Géor- 
gienne sur  le  lac  Huron,  à  l'embouchure  de  la  rivière  Severn,  la  distance  totale  étant 
d'environ  200  milles,  dont  20  milles  de  canal  et  environ  180  milles  de  navigation  de 
lacs  et  rivières. 

Les  sections  1  et  2,  de  la  division  de  Peterborough-Lakefield,  9.61  milles,  cons- 
truites par  MM.  Brown,  Love  et  Aylmer  et  par  MM.  Corry  et  Laverdure  respective- 
ment ont  été  livrées  à  la  circulation  le  9  juillet  1904,  jour  où  l'écluse  d'ascension 
hydraulique  à  Peterborough  a  été  formellement  mise  en  service.  L'écluse  a  une  as- 
sension  de  05  pieds.  Le  rapport  du  dernier  exercice,  1904,  en  contient  une  descrip- 
tion détaillée. 

Le  contrat  pour  l'acier  de  cette  écluse  d'ascension  hydraulique  a  été  accordé  à 
la  Dominion  Bridge  Company  de  Montréal,  le  15  février  1905,  et  l'ouvrage  entrepris 
sst  terminé. 

Division  du  lac  Balsam  à  Simcoe. 

M.  Andrew  Onderdonk  était  l'entrepreneur  de  la  section  n°  1.  Il  a  terminé  les 
ouvrages  il  y  a  déjà  quelque  temps,  mais  comme  ce  n'est  qu'une  section  de  cette  divi- 
sion, elle  n'a  servi  qu'en  certaines  occasions,  et  n'a  pas  été  formellement  livrée  à  la 
circulation  publique.     Elle  est  longue  d'environ  6  milles. 

La  section  n°  3  a  été  donnée  à  l'entreprise  à  MM.  Brown  et  Aylmer,  le  6  sep- 
tembre 1900.  L'ouvrage  comprend  la  construction  de  cinq  écluses  en  béton,  de  trois 
barrages,  de  trois  ponts  tournants,  des  excavations  nécessaires  à  ces  ouvrages  de 
dragage,  de  revêtement  de  protection,  de  ponceaux,  etc.,  et  est  terminé. 

Pour  terminer  ce  canal,  qui  est  destiné  à  s'étendre  depuis  la  baie  Géorgienne 
jusqu'aux  eaux  du  lac  Ontario,  il  reste  à  donner  à  l'entreprise  la  section  qui  sépare 
le  lac  Simcce  de  la  baie  Géorgienne,  et  l'ouvrage  entre  les  chutes  de  Heely  et  les 
saux  du  lac  Ontario. 

Division  de  la  rivière  Holland. 

Section  n°  1. — Le  contrat  pour  la  construction  de  cette  section  a  été  signé  par 
la  Lake  Simeoe  Dredging  Company  le  30  avril  1906. 

Section  n°  2. — Un  contrat  a  été  passé  avec  M.  J.  Riley,  de  Sainte-Catharine, 
pour  cette  section  qui  s'étend  de  Holland-Landing  à  Newmarket. 

Voici  un  état  de  la  dépense  pour  ce  canal  depuis  le  commencement  des  travaux 
jusqu'au  31  mars  1907: — 

Dépensé  antérieurement  au  30  juin  1867 $    309,371  31 

Dépensé  après  le  30  juin  1867  et  le  30  juin  1894  (date 

des  entreprises  actuelles) 782,584  88 

Dépensé  du  30  juin  1894  au  30  juin  1904 3,512,435  81 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1905 4,957,653  75 

Dépensé  du  30  juin  1905  au  30  juin  1906 319,789  49 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1906 $5,277,443  24 

Dépense  du  30  juin  1906  au  31  mars  1907 153,045  42 

Total  de  la  dépense  au  31  mars  1907 $5,430,488  66 
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AGRANDISSEMENT. 

CANAL    LACHINE. 

Ce  canal  a  une  longueur  de  Si  milles  et  s'étend  de  Montréal  à  Lachine. 

Il  y  a  cinq  écluses,  de  270  x  45  pieds,  avec  14  pieds  d'eau  sur  les  buses,  donnant 
une  ascension  totale,  de  45  pieds.  Beaucoup  d'ouvrages  sous  forme  de  réparations  et 
de  renouvellements  ont  été  faits  pendant  l'exercice.  On  a  aussi  préparé  dans  le  cou- 
rant de  l'année  de  nouveaux  plans  pour  la  reconstruction  en  béton  d'une  partie  des 
murs  inclinés.  MM.  Quinlan  et  Robertson  ont  obtenu  ce  contrat,  et  l'ouvrage  a  été 
poussé  avec  vigueur  dès  que  l'eau  eût  été  retirée  du  canal.  Le  dragage'  du  bassin,  etc., 
a  été  continué  et  la  quantité  totale  de  matière  excavée  a  été  d'environ  8,000  verges 
cuVes.  L'installation  des  appareils  électriques  pour  la  manœuvre  des  portes  d'écluses, 
etc.,  s'est  poursuivie  pendant  l'exercice. 

Total  de  la  dépense  pour  la  construction  première  de 

1843  à  1848 $2,587.532  85 

Dépense  en  1869 2,000  00 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1869 $2,589,532  85 

Total  de  la  dépense  d'agrandissement 

au  30  juin  1905 $8,885,578  80 

Dépensé  pendant  l'exercice  clos  le  30 

juin  1906 103,798  28 

Total  de  la  dépanse  au  30  juin  1906.  .     $8,989,377  03 
Dépensé  du  30  juin  1906  au  31  mars 

1907 18,840  85 

Total  de  la  dépense  d'agrandissement  au  31  mars  1907.       9,008,217  93 

Total  de  la  dépense  de  construction  et  d'agrandisse- 
ment au  31  mars  1907 $11,597,750  78 

CANAL   CORN  WALL. 

Ce  canal  a  une  longueur  de  11  milles,  et  s'étend  de  Cornwall  à  Dickenson's-Land- 
ïng.    Il  n'a  pas  été  fait  de  travail  spécial  dans  le  cours  du  dernier  exercice. 

(  AVAL    DE    LA    POINTE-FARRAN. 

Ce  canal  sYtend  de  la  Pointe-Farran  à  un  mille  dans  une  direction  ouest. 

Les  travaux  d'alignement  de  ce  canal  sont  terminés. 

Le  total  de  la  dépense  pour  la  construction  et  l'agran- 
dissement jusqu'au  30  juin  1906,  est  de $    877,090  57 

Dépensé  durant  l'exercice  clos  le  31  mars  1907.  .    .  .  Néant 


Total  de  la  dépense  au  31  mars  1907 $    877,090  5* 
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CANAL    DU    RAPIDE-PLAT. 

Ce  canal  s'étend  jusqu'à  3§-  milles  de  Morrisburg  dans  une  direction  ouest. 

On  est  à  installer  un  outillage  de  force  motrice  à  l'écluse  du  village  de  Morris- 
burg pour  les  fins  de  fabrication  et  d'éclairage. 

Les  travaux  d'agrandissement  ont  été  terminés  le  14  janvier  1905. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1906 $2,157,487  09 

Dépense  durant  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907.  .  Néant 


Total  de  la  dépense  au  31  mars  1907 $2,157,487  09 

CANAL  DES  GALOPS. 

Les  ouvrages  d'agrandissement  dans  les  deux  sections  d'Iroquois  et  de  Cardinal 
ont  été  terminés,  et  les  ingénieurs  sont  à  préparer  les  estimations  finales,  dont  le* 
détails,  tels  qu'exigés  par  le  bureau  de  l'Auditeur  général,  sont  très  volumineux. 

Les  ouvrages  sur  la  section  de  l'entrée  d'amont,  dont  MM.  Murray  et  Cleveland 
sont  les  entrepreneurs,  touchent  à  leur  fin,  et  seront  terminés,  nous  en  avons  confiance, 
dans  le  cours  du  présent  exercice.    Il  a  été  construit  un  quai  à  Cardinal. 

Total  de  la  dépense  d'agrandissement  au  30  juin  1906.     $5,960,844  40 
Dépensé  du  30  juin  au  31  mars  1907 45,000  00 


Total  de  la  dépense  au  31  mars  1907 $6,005,844  40 


CANAL    WELLAND. 

La  ligne  principale  de  ce  canal  a  une  longueur  de  26|  milles  et  s'étend  de  Port- 
Dalhousie,  sur  le  lac  Ontario,  à  Port-Colborne,  sur  le  lac  Erié. 

AMÉLIORATIONS   À   PORT-COLBORNE. 

MM.  Hogan  et  McDonnell  sont  les  entrepreneurs  de  ces  ouvrages.  Voici  dans 
quel  état  il  se  trouvent: — 

Les  entrepreneurs. ont  avancé  le  travail  d'excavation  du  nouveau  havre.  M.  M.  J. 
Hogan,  qui  a  obtenu  le  contrat  du  nouveau  dock  le  long  du  pier  ouest,  a  bien  avancé 
son  ouvrage;  l'encoffrement  de  l'élévateur  sur  le  dock  n°  2,  dont  le  contrat  a  été  adju- 
gé à  MM.  Larkin  et  Sangster,  a  été  terminé,  et  le  remplissage  autour  des  piers  a  été 
fait  par  MM.  Hogan  et  McDonell. 

La  construction  d'un  élévateur  de  800,000  boisseaux  adjugée  à  l'entreprise  à 
MM.  P.  Lyall  et  Fils  est  en  bonne  voie. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1906 $1,207,959  10 

Dépensé  du  30  juin  1904  au  31  mars  1907 287,586  16 

Total  de  la  dépense  au  31  mars  1907 $1,495,545  .26 
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ENLÈVEMENT    D'OBSTACLES    ET    AMELIORATIONS. 


Les  obstacles  dont  il  est  ici  question  sont  les  piles-pivots  des  ponts  au  centre  du 
canal.  On  se  propose  de  démolir  deux  ou  trois  de  ces  vieux  ponts  chaque 'année  et  d'en 
construire  de  nouveau  d'une  seule  arche,  et  ce  jusqu'à  ce  qu'ils  soient  tous  ainsi 
renouvelés. 

Pendant  l'exercice  six  de  ces  ponts  ont  été  remplacés  par  de  nouvelles  construc- 
tions qui  laissent  un  passage  libre  de  100  pieds  de  largeur. 

D'autres  améliorations  de  différente  nature  ont  été  faites. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1906 $    656,464  21 

Dépensé  du  30  juin  1906  au  31  mars  1907 '  Rien. 

Total  de  la  dépense  au  31  mars  1907 $    656,464  21 


APPROFONDISSEMENT    DE    CERTAINES    PARTIES    DU    LONG    BIEF. 

L'ouvrage  a  été  fait  par  MM.  Magan  et  Phinn,  entrepreneurs. 

Cet  aprofondissement  donnera  17  pieds  au  niveau  normal,  et  15  pieds  au  niveau 
de  l'eau  basse;   l'ouvrage  est  presque  fini. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1906 $    492,288  76 

Dépensé  du  30  juin  1906  au  31  mars  1907 61,516  73 

Total  de  la  dépense  au  31  mars  1907 $    553,805  49 

Construction.  Agrandissement. 
Total  de  la  dépense  au  30  juin  1906.  .$7,693,824  03  $19,101,740  34 
Dépensé  du  30  juin  1906  au  31  mars  1907 480,305  03 

Total  de  la  dépense  au  31  mars  1907 $19,582,045  37 

AMELIORATIONS  DU  FLEUVE   SAINT-LAURENT  ET  LES   LACS. 

RAPIDES  DES  GALOPS. 

Ces  travaux  se  font  à  l'entreprise  par  la  Gilbert  Blasting  and  Dredging  Company. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1906 $    986,132  81 

Dépensé  du  30  juin  1906  au  31  mars  1907 13,350  00 

Total  de  la  dépense  au  31  mars  1907 $    999,482  81 


CHENAL  DU   NORD. 

Ce  chenal  a  à  peu  près  2^  milles  de  longueur,  300  pieds  de  largeur,  et  une  profon- 
deur de  16  pieds  à  l'eau  basse. 

H  commence  à  un  mille  environ  à  l'ouest  de  l'entrée  d'amont  du  canal  des  Galops, 
et  court  en  ligne  droite  jusqu'à  l'eau  profonde  au  barrage  entre  les  îles  d'Adam  et  des 
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Galops  (Ogden).  Ces  travaux  se  font  à  l'entreprise  par  M.  M.  A.  Cleveland,  nous 
avons  raison  de  croire  que  tout  sera  terminé  cette  année,  1906. 

Total  de  la  dépense  au  30  juin  1906 $1,539,590  72 

Dépensé  du  30  juin  1906  au  31  mars  1907 61,528  34 

Total  de  la  dépense  au  31  mars  1907 $1,601,119  06 


FLEUVE  SAINT-LAURENT  ET  CANAUX. 

RÉDUCTION  DE  HAUTS-FONDS  À  L'OUEST  DU   CANAL  DE  CORNWALL. 

Les  améliorations  projetées  dans  le  chenal  du  fleuve  à  l'ouest  de  l'entrée  d'amont 
du  canal  de  Cornwall  ont  été  complétées  par  l'enlèvement  des  cinq  hauts-fonds  sui- 
vants : — 

Haut-fonds  de  l'île  Wagner. 

La  pointe  de  Dawson. 

La  pointe  d'Archibald. 

La  pointe  de  Markell. 

Le  haut-fonds  de  Maxwell. 

Le  creusement  de  ces  hauts-fonds  jusqu'à  une  profondeur  de  17è  pieds  d'eau  a 
grandement  amélioré  le  chenal.  Il  a  changé  la  direction  du  courant,  qui,  au  lieu 
d'aller  vers  le  Long-Saut  comme  ci-devant,  se  dirige  vers  l'entrée  du  canal,  au  grand 
avantage  de  la  navigation  dans  le  chenal. 

Total  de  la  dépense  sur  les  sections  du  fleuve  au  31 

mars  1906 $    491,266  05 

Dépensé  du  30  juin  1906  au  31  mars  1907 5,218  03 

Total  de  la  dépense  au  31  mars  1907 $   496,484  08 
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RÉSUMÉ. 

Pour  résumer,  je  puis  dire  que  le  coût  de  la  construction  et  de  l'agrandissement 
des  canaux,  ainsi  que  des  améliorations  du  fleuve  et  des  lacs,  au  31  mars  1907,  était 
comme  suit: — 

Boute  de  Montréal  à  Port-Arthur. 


— 

Construction 

primitive 
des    canaux. 

Agrandissement 

des 

canaux. 

Amélioration 

du  fleuve 

Saint-Laurent 

et  des  lacs. 

Total. 

Canal  Lachine 

$      c. 
2,589,532  85 

$      c. 
9,008,217  89 

$      c. 

$      c. 

11,597,750  74 

298,176  11 

298,176  11 

Canal  Soulanges 

6,904,673  58 

6,904,673  58 

Lac  Saint-François 

75,906  71 

75,906  71 

1,945,624  73 
1,320,655  54 

5,271,224  12 

10.676  26  ï 

877,090  57  1 

2,158,242  00  ( 

6,006,626  92  J 

7,216,848  85 

Canal  Williamsburg 

Canal  de  la  Pointe-Farran 

10,373,291  29 

Canal  du  Rapide-Plat.  .  .    

999,482  81 

718,674  78 

1,601,118  61 

Canal  des  Galops 

999,482  81 

Sections  du  fleuve      

718,674  78 

1,601,118  61 

1,248,820  26 
7,693,824  03 
4,639,180  62 

1,248,820  26 

Canal  \Velland 

19,582,045  37 

27,275,869  40 

Canal  d     Saut-Sainte-Marie 

4,639,180  62 

Total 

26,342,311  61 

42,914,123  13 

3,693,359  02 

72,949,793  76 

Si  l'on  ajoute  au  total  qui  précède  le  coût  du  canal  Beauharnois,  qui  ne  sert  plus 
à  la  navigation,  soit  $1,636,690.26,  le  total  de  la  dépense  est  de  $74,586,484.02. 

Route  de  Lachine  à  Ottawa. 


— 

Construction 
primitive. 

Agrandisse- 
ment. 

Total. 

Ecluse  de  Sainte- Anne 

Canaux  de  Carillon  et  Grenville 

$      c. 

134,456  51 
63,053  64 

$      c. 

1,035,759  12 
4,119,039  32 

$      c. 

1,170,215  63 
4,182,092  96 

Total 

197,510  15 

5,154,798  44 

5,352,308  59 

La  construction  par  le  gouvernement  impérial  n'est  pas  comprise  ;  les  archives  se  rapportant  à  ces  tra- 
vaux étaient  conservées  dans  le  bureau  de  l'artillerie  à  Montréal,  et  ont  été  détruites  dans  l'incendie  de  1852. 

Route  d'Ottawa  à  Kingston. 


Construction 
primitive. 


Canal  Rideau     ...    

Canal  Tay 

Total 

20— ii— 3 


4,085,889  21 
489,599  23 


4,575,488  44 


Agrandisse- 
ment. 


$      c. 


Total. 


4,085,889  21 
489,599  23 


8,575,488  44 
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Route  de  Saint-Jean,  P.Q.,  à  Sorel. 


— 

Construction 
primitive. 

Agrandisse- 
ment. 

Total. 

$      c. 

637,056  76 
121,537  65 

$      c. 

$     c. 

67,056  76 
121,537  65 

Total 

758,594  41 

758,594  41 

Route  du  lac  Ontario  à  la  baie  Géorgienne. 


— 

Construction 
primitive . 

Agrandisse- 
ment. 

Total. 

Canal  de  la  Trent 

$     c. 
5,409,524  26 

c. 

$      c. 
5,409,524  26 

Total 

5,409,542  26 

5,409,524  26 

Route  de  l'océan  Atlantique  aux  lacs  Bras-d'Or. 


— 

Construction 
primitive. 

Agrandisse- 
ment. 

Total. 

Canal  Saint-Peter's — Cap-Breton 

$       c. 
248,762  84 

$       c. 
399,784  30 

$       c. 
648,547  14 

Total 

248,762  84 

399,784  30 

648,547  14 

Le  canal  de  la  Culbute  a  été  abandonné,  et  celui  de  Beauharnois  ne  sert  plus  à  la 
navigation,  mais  on  l'entretient  pour  fournir  de  la  force  motrice. 

Canal  de  Beauharnois 1,636,690  26 

Le  coût  de  la  Culbute $   382,776  46 


Total $2,019,466  72 


SERVICE  ET  ENTRETIEN. 

CANAL    LACHINE. 

Service. 

La  circulation  sur  ce  canal  a  été  interrompue  pendant  56  heures  au  cours  de  la 
saison  de  1906. 

Entretien. 

Beaucoup  de  travaux  et  d'améliorations  ont  été  faits  sur  ce  canal  cette  année  pour 
le  tenir  en  bon  ordre. 
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Le  coût  des  réparations  faites  durant  l'exercice  finissant  le  31  mars  1907  a  été 
comme  suit: — 

Réparations  ordinaires  sous  le  titre  de  "  Personnel  et 

réparations $     47,465  20 

Réparations  spéciales  sous  le  titre  "  Revenu  " — 

Régalage  et  achèvement  de  l'écluse  n°  2.  .   .  .$  6,998  18 

Mur  au  bassin  n°  2  de  la  Warehousing  Co..  .  20,717  03 

Agrandissement  du  quai  au  bassin  n°  1.  .   . .  20,462  30 

Ecluses  nos  1  et  2 5,000  00 

Réparations  à  l'écluse  n°  1 12.694  74 

65,872  25 

Total $   113,337  45 

CANAL   SOULANGES. 

Service. 

L'exploitation  de  ce  canal  a  été  faite  sans  interruption  pendant  l'exercice  de  1906. 
Le  coût  des  réparations  faites  pendant  l'exercice  finissant  le  31  mars  1907  est  comme 
suit  : — 

Réparations  ordinaires  sous  le  titre  de  "  Personnel  et 

réparations  " $     15,604  71 

Réparations  spéciales  sous  le  titre  "  Revenu  " — 

Réparations  générales 3,216  29 

Total $      18,821  00 

CANAL  CORNWALL. 

Service. 
La  circulation  sur  ce  canal  n'a  pas  été  interrompue  pendant  la  saison  de  1906. 
Le  canal  est  bien  éclairé  par  l'électricité,  et  la  manœuvre  des  portes  d'écluses,  des 
ventelles,  des  déversoirs  et  des  ponts  a  aussi  été  faite  avec  le  plus  grand  succès  au 
moyen  de  l'électricité. 

Entretien. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  durant  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907: — 
Réparations  ordinaires  sous  le  titre  de  "  Personnel  et 

réparations  " $     24,489  18 

Réparations  spéciales  sous  le  titre  "  Revenu  " — 

Pour  construire  chaland $2,361  75 

Reconstruction  du  quai  au  pied  du  canal.  ...        17  70 
Faire   l'enrochement    du    mur    qui    contourne 

Le  Point  entre  les  écluses 1,084  00 

Réparations  à  la  berge  nord 728  16 

Total $     28,689  79 
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CANAUX  DE  WILLIAM  SBURG. 

Service. 
Aucune  interruption  à  la  circulation  sur  ces  canaux  pendant  la  saison  de  1906. 

Entretien. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  faites  pendant  l'exercice  terminé  le  31  mars 
1907  :-:- 

Réparations    ordinaires    sous    le    titre    "  Personnel    et 

réparations $8,501  57 

Pour  arrêter  une  fuite  d'eau  dans  la  levée.$18,000  00 
Reconstruction  des  murs  de  soutènement.        405  65 

18,405  65 


Total $20,907  22 


CANAL    WELLAND. 

Service. 

L'enlèvement  des  piles-pivots  du  centre  du  canal,  qui  s'exécute  graduellement,  est 
d'un  grand  avantage  pour  la  navigation,  et  les  compagnies  de  transport  qui  se  servent 
du  canal  apprécient  grandement  cette  amélioration.  La  navigation  a  été  interrompue 
pendant  42  heures. 

Entretien. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  durant  l'excercice  terminé  le  31  mars  1907  : — 
réparations    ordinaires    sous    le    titre    "  Personnel    et 

réparations  " ^53,247  50 

Réparations  spéciales  sous  le  titre  tl  Revenu  " — 
Welland— 

Enrochement  pour   protéger   les   levées   du 

canal $19,961  38 

Réfection   des  culées   aux  ponts   de   Chip- 

pewa  et  d'Oneil . 11,999  57  

Construire  un  mur  de  revêtement  à  la  tran- 
chée dans  le  roc 12,107  60  

Réfection   des   fondations    du    déversoir   à 

l'écluse  n°  2,  ancien  canal 4,604  93 

Réfection  des  jetées  d'entrée  à  Port-Maid- 

land - 7,362  99 

66,0^  47 

Total $109,283  97 
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(ANAL  DU   SAUT   SAINTE-MARIE. 

Service. 

Ce  canal  a  été  ouvert  sans  interruption  pendant  toute  la  saison. 

Dans  le  cours  de  la  saison  de  navigation  de  1906,  il  y  a  eu  4,152  éclusements,  pour 
laisser  passer  5,913  bâtiments  enregistrés,  non  enregistrés  et  des  chalands,  d'un  ton- 
nage total  de  6,359,176  tonneaux  ;  sur  ce  chiffre  global  1,959,186  tonneaux  représen- 
taient les  navires  canadiens,  soit  une  augmentation  de  159,850  tonneaux  sur  cette 
classe  de  tonnage. 

Entretien. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  pendant  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907: — 
Réparations    ordinaires    sous    le    titre    "  Personnel    et 

réparations  " $11,520  53 

CANAL  CHAMBLY. 

Service. 

Ce  canal  a  été  ouvert  sans  interruption  pendant  toute  la  saison  de  1906. 
Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  faites  pendant  l'exercice  terminé  le  31  mars 
1907  :— 

Réparations    ordinaires    sous    le    titre    "  Personnel    et 

réparations  " $22,418  88 

Réparations  spéciales  sous  le  titre  f*  Revenu  "— 

Maison  pour  le  gardien  du  pont $2,199  57 

Renforcer  les  levées 6,724  25 

Macadamiser  le  chemin  sur  le  côté  ouest 

!  du  canal 1,493  91 

Macadamiser  le  chemin  du  halage 9,996  67 

Ponceau  à  la  ferme  de  Denault 1,539  40 

21,953  80 


.-• 


$44,372  68 


ECLUSE   ET  BARRAGE   DE   SAINT-OURS. 

Service. 
Le  service  de  cette  écluse  s'est  fait  sans  interruption  pendant  la  saison  de  1906. 

Entretien. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  pour  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907:^ 
Réparations    ordinaires    sous    le    titre    "  Personnel    et 

réparations  " $1,142  79 

Nouvelles  piles  d'estacades  et  estacades.  .        $4,200  000 

4,200  00 

Total $5,342  79 
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ÉCLUSE   DE    SAINTE-ANNE. 

Service. 

La  navigation  dans  cette  écluse  n'a  pas  subi  d'interruption  durant  la  saison  de 
1906. 

Entretien. 

Voici  ce  qu'ont  coûté  les  réparations  pour  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907: — 
Réparations    ordinaires    sous    le    titre    "  Personnel    et 

réparations  " $901  47 

Reconstruction  des  jetées,  entrée  du  côté 

nord $2,449  96 

2,44996 

Total $3,331  43 

CANAUX  DE   CARILLON   ET  GRENVILLE. 

Service. 
Le  service  de  ces  canaux  s'est  fait  sans  interruption  durant  la  saison  de  1906. 

Entretien. 
Coût  des  réparations  pendant  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907: — 
Réparations    ordinaires    sous    le    titre    "Personnel    et 

réparations  " $  7,036  40 

Réparations  spéciales  sous  le  titre  "  Revenu  "  : — 

Barrage  traversant  les  glissoirs $1,213  70 

Construction  d'un  pont  tournant 2,225  00 

Reconstruction  du  quai  de  Grenville 5,954  68 

9,392  70 

Total $16,429  10 

CANAL  DE  BEAUHARNOIS. 

Service. 

Ce  canal  ne  sert  plus  qu'au  passage  de  quelques  bateaux  et  barges  faisant  le  ser- 
vice du  marché.  Le  personnel  a  été  réduit  à  un  seul  homme  à  chaque  écluse  et  au 
pont,  et  trois  hommes  font  le  service  de  passeurs. 

Entretien. 
Le  coût  des  réparations  pendant  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907  a  été  comme 
suit  : — 

Réparations    ordinaires    sous    le    titre    "Personnel    et 

réparations  " $11,711  09 

Réparations  spéciales  sous  le  titre  "  Revenu  "  : — 

Jetée  de  régulation  vis-à-vis  la  paroisse  de  Saint-Sta- 
nislas   598  64 

$12,309  73 
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CANAL    MURRAY. 

Service. 

Le  mouvement  de  la  navigation  dans  ce  chenal  n'a  subi  aucune  interruption  pen- 
dant la  saison  de  1906. 

Entretien. 

Le  coût  des  réparations  pendant  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907,  a  été  comme 
suit  : — 

Réparations    ordinaires    sous    le    titre    "  Personnel    et 

réparations  " $  1,710  55 

Réparations  spéciales  sous  le  titre  "  Revenu  "  : — 

Reconstruction  des  jetées  en  béton,  extrémité  est.  .    .  .        10,423  00 


$12,133  55 

CANAL  RIDEAU. 

Service. 
La  navigation  a  été  interrompue  sur  ce  canal  pendant  6  jours  au  cours  de  la 
saison  de  1906. 

Entretien. 

Le  coût  des  réparations  pendant  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907,  a  été  comme 
suit  : — 

Réparations    ordinaires    sous    le    titre    "  Personnel    et 

réparations  " $44,627  82 

Réparations  spéciales  sous  le  titre  "  Revenu  "  : — 

Reconstruction  de  trois  ponts  tournants. .   .  .    $3,483  97 

Achat  d'un  nouveau^  remorqueur 7,500  00 

Dommages  à  un  terrain 22  10 


11,006  07 


Total $55,633  89 


CANAL  DE  LA  TRENT. 

Service. 
La  navigation  de  ce  canal  n'a  pas  été  interrompue  durant  la  saison  de  1906. 

Entretien. 
Le  coût  des  réparations  pendant  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907,  a  été  comme 
suit: — 

Réparations    ordinaires    sous    le    titre    "  Personnel    et 

réparations  " $36,516  47 

Réparations  spéciales  sous  le  titre  u  Revenu":— 
Trent — 

Améliorations $30,462  10 

30,462  10 


Total $66,978  57 
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CANAL   DE   SAINT-PIERRE. 

Service. 
Ce  canal  a  été  exploité  sans  interruption  pendant  la  saison  de  1906. 


Entretien. 
Le  coût  des  réparations  pendant  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907,  a  été  comme 


suit  :- 


Réparations    ordinaires    sous    le    titre    "  Personnel    et 


réparations 


$246  87 


CANAL   DE    LA   CULBUTE. 

Ce  canal  ne  sert  plus  à  la  navigation. 

RESUME. 

Coût  de  l'entretien  et  du  service  du  réseau  des  canaux 

pour  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907 $947,222  66 

Chiffre  net  du  revenu  des  canaux,  déduction  faite  des 

remboursements 105,003  15 


Excédent  du   coût  de  l'entretien  et  du   service  sur  le 

revenu $842,219  51 


Tableau  indiquant  les  dates  de  clôture  et  d'ouverture  des  canaux  pour  la  saison  de 

1906-07. 


Nom  du  canal. 

Ouverture  de  la 
navigation  en  1907. 

Fermeture  de  la 
navigation  en  1906. 

4  décembre 

4            ,. 

6 

6 

6 

6 

6 

Welland               

17 

22 

30  novembre. 

30 

30            .. 

30 

Saint-Ours 

■r, . ,                     (  à  Ottawa 

28 

27 

Rldeau {àKingston 

Trent 

27     _     h 
1er  décembre. 

Beauharnois 

30  novembre. 

Saint-Piei  re  . .           

15  janvier. 

Note. — L'exercice  1906-7  s'étant  terminé  le  31  mars,  les  dates  de  l'ouverture  de  la  navigation  pour  1907 
seront  insérées  dans  le  rapport  pour  l'exercice  1907-8. 
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STATISTIQUE  DES  CANAUX. 

Cette  statistique  est  pour  la  saison  de  1906;  comme  d'habitude  elle  a  été  préparée 
par  M.  R.  Devlin,  le  fonctionnaire  du  bureau  de  la  statistique  des  canaux. 

Tableau  indiquant  le  nombre  de  navires  et  leur  tonnage  passés  par  les  canaux  pendant 
la  saison  terminée  en  décembre  1906. 


Nom  du  canal. 


Welland 

Saint-Laurent 

Chambly   ... 

Ottawa 

Rideau 

Saint-Pierre 

Trent  

Murray 

Saut-Sainte-Marie . 


Tonnage. 


1,201,967 

1,636,117 

498,939 

397,415 

82,159 

76,327 

28,495 

27,727 

6,574,039 


Exempt  dé 
péages. 


$        c. 

163,031  93 

124,832  54 

30,189  18 

30,729  20 

6,824  91 

2,658  70 

1,123  57 

1,283  02 

No  tolls. 


Nombre 

de  voyage  des 

navires. 


1,536 
9,471 
3,089 
2,207 

5,867 
1,418 
1,987 
761 
5,680 


OBSERVATIONS  GENERALES. 

Pour  les  détails  concernant  les  sujets  traités  dans  ce  rapport,  voir  les  rapports  des 
fonctionnaires  préposés  aux  chemins  de  fer  et  canaux  de  l'Etat,  lesquels  forment  partie 
des  annexes. 


SUBVENTIONS  AUX  CHEMINS  DE  FER. 

Les  subventions  aux  chemins  de  fer  ont,  comme  je  l'ai  déjà  dit  dans  mes  rapports 
annuels  précédents,  été  votées  de  telle  façon  qu'il  n'est  pas  possible  d'en  indiquer  la 
somme  accordée  en  argent,  vu  que  le  total  de  la  subvention  sera  basé,  dans  plusieurs 
cas,  sur  le  coût  de  chaque  voie  ferrée.  Pour  cette  raison,  il  m'est  de  nouveau  impos- 
sible cette  année  de  donner  le  chiffre  de  chaque  subvention  disponible,  mais  j'indique 
dans  les  relevés  formant  les  parties  1  et  2  le  montant  réellement  payé,  le  nombre  de 
milles  de  chemin  de  fer  pour  lequel  une  subvention  accordée  par  mille  était  disponible 
ainsi  que  le  nombre  de  milles  de  chemin  de  fer  construits  le  31  mars  1907.  On  y  trou- 
vera également  quel  est  le  montant  de  la  subvention  payée  par  année  jusqu'au  31  mars 
1907  et  le  nombre  de  milles  construits. 


STATISTIQUE  DES  CANAUX. 

Cette  statistique  couvre  l 'exercice  1906,  elle  a  été  préparée  par  M.  R.  Devlin,  le 
fonctionnaire  chargé  de  la  statistique  des  canaux. 
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Tableau  comparatif,  pour  les  saisons  de  1905  et  1906,  des  péages  qui  auraient  été 
perçus  si  l'on  n'eut  pas  aboli  les  péages  sur  les  canaux. 


Nom  du  canal. 


Canal  Welland.    

Canaux  du  Saint-Laurent . 

Canal  Chambly 

Canal  Ottawa 

Canal  Rideau   

Canal  Saint-Pierre 

Canai  de  la  Trent 

Canal  Murray 

Canal  Saut-Sainte-Marie. 


Total 


Exercice 

Exercice 

1905. 

1906. 

$      c. 

$        c. 

157,478  61 

163,031  93 

128,610  73 

124,832  54 

28,391  88 

30,189  18 

28,949  43 

30,729  20 

5,589  43 

6,824  91 

2,911  96 

2,658  70 

1,309  13 

1,123  57 

1,205  89 

1,283  02 

No  tolls. 

No  tolls. 

354,447  06 

360,673  05 

Tableau  comparatif  du  nombre  de  tonnes  de  fret  qui  ont  passé  par  les  canaux  pendant 

les  saisons  1905  et  1906. 


Nom  du  canal. 


Canal  Welland 

Canaux  du  Saint-Laurent  . . 

Canal  Chambly 

Canal  Ottawa 

Canal  Rideau  

Canal  Saint-Pierre 

Canal  de  la  Trent 

Canal  Murray 

Canal  du  Saut-Sainte-Marie 

Total 


Nombre  de 

voyages  des 

navires  ou  bateaux 

Saison 

Saison 

ayant  passé  parles  canaux. 

de 
1905. 

de 

1906. 

Saison 

Saison 

de 

de 

1905. 

1906. 

1,092,050 

1,201,967 

1,595 

1,536 

1,752,855 

1,636.117 

8,996 

9,471 

447.069 

498,939 

3,343 

3,890 

390,771 

397,415 

2,152 

2,207 

59,864 

82,159 

4,715 

5,867 

81,077 

76,327 

1,595 

1,418 

29,421 

28,495 

2,046 

1,987 

45,231 

27,727 

707 

761 

5,473,406 

6,574,039 

5,662 

5,680 

9,371,744 

10,523,185 

30,811 

32,817 
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CHEMINS  DE  FER 

DISTANCES  PAR  LES  ROUTES  DIRECTES  DE  CHEMINS  DE  EER 

ENTRE 

L'ATLANTIQUE  ET  LE  PACIFIQUE. 
LONGUEURS  DES  CHEMINS  DE  FER  DE  L'ETAT. 


CANAUX 

LONGUEUR  ET  ENDROITS  OU  SE  TROUVENT  LES  CANAUX  DL  L'ETAT 
ET  LES  EAUX  INTERMEDIAIRES 

AVEC   LES 

DIMENSIONS   DES    ECLUSES 


CARTES 
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DE    MONTRÉAL,  OU    QUEBEC,   À    LA   COTE   DU    PACIFIQUE. 

De  Montréal  à  Gancouver. 

1.  Chemin    de    fer    Canadien    du    Pacifique    jusqu'à    Van- 

couver         2,906 

Chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  de  North-Bay  à 
Vancouver 2,546 

2.  Chemin  de  fer  Grand-Tronc  jusqu'à  North-Bay 560 

Total 3,102 

De  Québec  à  Vancouver. 

1.  Chemin    de    fer    Canadien    du    Pacifique    jusqu'à    Van- 

couver         3,052 

2.  Chemin  de  fer  Intercolonial  jusqu'à  Montréal 162 

Chemin   de   fer   Canadien   du    Pacifique,  de    Montréal    à 

Vancouver 2,906 

Total 3,068 

3.  Chemin  de  fer  Grand-Tronc  jusqu'à  Montréal 172 

Chemin   de   fer   Canadien   du   Pacifique,   de   Montréal   à 

Vancouver 2,906 

Total 3,078 

4.  Chemin  de  fer  Grand-Tronc  jusqu'à  North-Bay. 732 

Chemin  de  fer  Canadien  du   Pacifique,  de  North-Bay  à 

Vancouver 2,542 

Total 3,274 

Le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  a  été  ouvert  à  la  circulation  d'une  extré- 
mité à  l'autre  le  28  juin  1886. 

CHEMTN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

Le  chemin  de  fer  passe  par  six  ports  de  l'océan  Atlantique,  savoir  :  Pointe-du- 
Chêne,  Pictou,  Halifax,  Saint-Jean,  Sydney  et  Sydney-Nord.  Il  passe  également  par 
les  ports  de  Québec  et  Montréal,  sur  le  fleuve  Saint-Laurent. 

La  longueur  totale  du  chemin  en  exploitation  durant  l'exercice  terminé  le  31  mars 
1906  était  de  1,445.05  milles,  et  celle  des  embranchements  affectés  au  transport  des 
marchandises,  de  12.50  milles,  ce  qui  représente  en  tout  1,457.42  milles. 
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Voici  quelles  sont  les  distances  de  la  ligne  : — 

D'Halifax  à  Montréal  par  Lévis 837 

De  Saint-Jean  à  Montréal  par  Lévis 740 

De  Sydney  à  Montréal  par  Lévis 900 

De  Sydney-Nord  à  Montréal  par  Lévis 983 

Les  marchandises  sont  transportées  directement  par  Saint-Henri  à  Montréal,  ce 
qui  réduit  de  3  milles  chacune  les  distances  qui  précèdent. 


EMBRANCHEMENT  DE  WINSOR. 

Ce  chemin  a  32  milles  de  long.     Il  s'étend  de  la  Jonction  de  Windsor,  sur  lTnter- 
colonial.  à  Windsor. 


CHEMIN  DE  FER  DE  LTLE-DLT-PRINCE-EDOIIARD. 

LONGUE [JR  DE  LA  LIGNE. 

De  Souris  à  Tignish 166 

De  Mount-Stewart  à  Georgetown 24 

De  Charlottetown  à  Royalty-Junction 5 

D'Emerald-Junction  au  Cap-Traverse 13 

D'Alberton  au  quai  de  Cascumpec 1 

De  Charlottetown  à  Murray-Harhour 53-3 

Do  Montagne-.Tunction  à  Montagne 6-2 

Le  raccordement  entre  le  chemin  de  fer  de  l'Ile-du-Prince-Edouard  et  l'Intercolo- 
nial  se  fait  en  été  par  bateau  à  vapeur  entre  Summerside  et  la  Pointe-du-Chêne,  entre 
Charlottetown  et  Pictou,  et  entre  Georgetown  et  Pictou,  et  en  hiver  par  des  vapeurs 
spécialement  construits  à  cet  effet  entre  Georgetown  et  Pictou,  et  entre  Charlottetown 
et  Pictou.  Il  y  a  un  service  de  chaloupes  à  patins  qui  établit  la  communication  entre 
le  Cap-Traverse  sur  lMle-du-Prince-Eclouard  et  le  Cap-Tourmantin  sur  la  terre  ferme, 
soit  une  distance  d'à  peu  près  neuf  milles.  A  ce  dernier  endroit,  au  moyen  de  la  ligne 
du  Xouveau-Brunswiek  et  du  chemin  de  fer  de  lTle-du-Prince-Edouard,  soit  un  par- 
cours d'environ  40  milles,  la  correspondance  se  fait  avec  lTntercolonial  à  Sackville. 
rvice  de  chaloupe  à  patins  but  le  détroit  de  Northumberland  est  fait  par  le  minis 
tère  de  la  Marine  et  des  Pêcheries. 
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CANAUX 

Les  tableaux  suivants  donnent  d'une  manière  concise  les  principaux  traits  des 
travaux  de  canalisation  faits  par  l'Etat  et  de  navigation  dans  les  eaux  intermédiaires. 

Les  canaux,  canadiens  sous  le  contrôle  de  l'Etat  et  qui  se  rattachent  aux  lacs  et 
rivières  navigables  sont  les  suivants  ■ 

Premièrement. — Ligne  directe  de  Montréal  à  la  tête  du  lac  Supérieur — (tirant  d'eau 

minimum  de  lk  pieds). 

Milles. 

1.  Canal  Lachine 8£ 

Lac  Saint-Louis  et  fleuve  Saint-Laurent 16 

2.  Canal  Soulanges 14 

Lac  Saint-François  et  fleuve  Saint-Laurent 33 

3.  Canal  Cornwall 11 

Fleuve  Saint-Laurent 5 

4.  Canal  de  là  Pointe-Earran 1 

Eleuve  Saint-Laurent 10 

Canal  du  Kapide-Plat 3i 

Fleuve  Saint-Laurent 4 

6.  Canal  des  Galops 7| 

Fleuve  Saint-Laurent  et  lac  Ontario 236 

7.  Canal  Welland 26| 

Lac  Erié,  rivière  Détroit,  lac  Saint-Clair,  lac  Huron,  etc. .  580 

8.  Canal  du  Saut- Sainte-Marie 1| 

Lac  Supérieur  à  Port-Arthur 266 

Total 1,223* 

ADuluth 1,357 

Chicago 1,286 

Deuxièmement. — D'Ottawa  au  lac  Champlain. 

1.  Canaux  de  Grenville;  2.  de  Carillon;  3.  de  Sainte- Anne;  4.  de  Chambly; 
5.  de  Saint-Ours. 

Troisièmement. — D'Ottawa  à  Kingston  et  Perth. 
1.  Canal  Eideau. 

Quatrièmement. — Du  lac  Ontario  à  Trenton,  cm  lac  Huron  à  l'embouchure  de  la 

rivière  Severn. 
1.  Canal  de  la  Trent  (pas  achevé). 

Cinquièmement. — De  l'océan  aux  lacs  Bras-d'Or. 
1.  Canal  de  Saint-Pierre. 
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LE  SAINT-LAURENT  ET  LES  LACS. 

Le  fleuve  Saint-Laurent,  avec  le  réseau  de  canaux  établis  sur  son  cours  en  amont 
de  Montréal,  et  les  lacs  Ontario,  Erié,  Saint-Clair,  Huron  et  Supérieur,  ainsi  que 
les  canaux  qui  les  relient,  forment  un  service  de  navigation  qui  s'étend  du  Détroit  de 
Belle-Isle  à  Port-Arthur,  à  la  tête  du  lac  Supérieur,  soit  une  distance  de  2,200  milles 
terrestres.  La  distance  jusqu'à  Duluth  est  de  2,343  milles.  La  distance  jusqu'à 
Chicago  est  de  2,272  milles. 

Du  détroit  de  Belle-Isle,  à  l'embouchure  du  Saint-Laurent,  à  Montréal,  la  dis- 
tance est  de  9S6  milles.  De  Québec  à  Montréal,  la  distance  est  de  160  milles.  En 
raison  du  peu  de  profondeur  des  eaux  sur  une  certaine  étendue  du  fleuve  entre  ces 
deux  endroits,  particulièrement  au  lac  Saint-Pierre,  les  navires  qui  tiraient  plus  de 
dix  à  douze  pieds  d'eau  étaient  autrefois  dans  l'impossibilité  de  passer  pendant  la 
majeure  prtie  de  la  navigation.  En  1826,  la  question  du  creusage  du  chenal  fut 
définitivement  arrêtée,  mais  ce  ne  fut  qu'en  1844  que  les  travaux  de  dragage  commen- 
cèrent. Cette  année-là  on  commença  à  creuser  un  nouveau  chenal  droit,  mais  le  projet 
fut  abandonné  en  1847.  En  1851  commença  le  creusage  du  chenal  actuel.  A  cette 
époque,  la  profondeur  du  chenal  à  l'eau  basse  était  de  10  pieds  6  pouces.  En  1869, 
cette  profondeur  était  portée  à  20  pieds,  à  25  pieds  en  1882,  et  à  l'expiration  de 
1888  on  atteignait  une  profondeur  de  271  pieds  à  l'eau  basse  sur  un  parcours  de  108 
milles  à  partir  de  Montréal  jusqu'au  point  où  la  marée  commence  à  se  faire  sentir. 
Ces  travaux  se  continuent  aux  frais  du  gouvernement  du  Canada,  qui,  en  1888,  sous 
l'empire  de  la  loi  51  Vie,  chapitre  5,  de  la  même  année,  prit  à  sa  charge  la  dette 
contractée  pour  cet  objet.  Le  chenal  a  une  largeur  minima  de  300  pieds,  qui  se 
porte  à  550  dans  les  courbes.    Le  chenal  est  indiqué  par  des  feux  et  des  bouées. 

La  navigation,  fermée  par  la  glace  en  hiver,  s'ouvre  vers  la  fin  d'avril. 

Grâce  à  ces  travaux,  Montréal  a  été  mis  à  la  tête  de  la  navigation  océanique,  et 
c'est  là  que  commence  le  réseau  des  canaux  du  Saint-Laurent,  qui  font  éviter  les  divers 
rapides  obstruant  le  chenal  en  amont  et  qui  donnent  accès,  par  le  canal  Welland,  les 
grands  lacs  et  le  canal  du  Saut-Sainte-Marie,  à  la  tête  du  lac  Supérieur. 

La  différence  de  niveau  entre  le  lac  Supérieur  et  l'endroit  du  Saint-Laurent  près 
de  Trois-Rivières  où  la  marée  cesse  de  se  faire  sentir,  est  d'environ  600  pieds. 

Les  canaux  canadiens  construits  entre  Montréal  et  le  lac  Supérieur  sont  ceux  de 
Lachine,  de  Soulanges,  de  Cornwall,  de  la  Pointe-Farran,  du  Rapide-Plat,  des  Galops, 
de  Murray,  de  Welland  et  du  Saut-Sainte-Marie.  Leur  longueur  collective  est  de  73 
milles;  la  chute  totale  directement  rachetée  par  les  écluses  est  de  551  pieds,  et  le 
nombre  d'écluses  qu'un  vaisseau  doit  passer  à  Montréal,  tête  de  la  navigation  océa- 
nique, à  la  tête  du  lac  Supérieur,  est  de  48.  Le  canal  de  Soulanges  remplace  le  canal 
de  Beauharnois,  ce  dernier  ne  devant  plus  servir  à  la  navigation. 

Le  communication  entre  les  lacs  Huron  et  Supérieur  se  fait  au  moyen  du  canal 
canadien  du  Saut-Sainte-Marie,  ainsi  que  par  le  canal  des  chutes  de  Sainte-Marie, 
situé  sur  le  côté  américain  de  la  rivière  Sainte-Marie.  Il  n'est  pas  demandé  de  péages 
sur  ces  deux  canaux. 
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L'amélioration  des  chenaux  américains  dans  la  rivière  Sainte-Marie  se  continue 
d'année  en  année,  de  sorte  que  les  étendues  draguées  se  chiffrent  aujourd'hui  par  un 
total  de  34  milles  de  longueur  sur  une  largeur  minima  de  300  pieds,  laquelle  aux 
angles  et  aux  autres  endroits  difficiles  s'accroît  jusqu'à  1,000  pieds.  La  profondeur 
est  de  20  pieds  à  l'étiage.  On  a  maintenant  commencé  à  creuser  pour  donner  21 
pieds  à  l'époque  des  plus  basses  eaux. 

Il  importe  de  remarquer  que  l'agrandissement  des  canaux  sur  la  route  principale 
entre  Montréal  et  le  lac  Erié  comprend  des  écluses  dont  voici  les  dimensions  minima: 
longueur  270  pieds,  largeur  45  pieds,  profondeur  d'eau  sur  les  seuils,  14  pieds.  La  lon- 
gueur des  vaisseaux  qui  peuvent  passer  est  restreinte  à  255  pieds.  A  la  pointe  de 
Farran,  dans  le  canal  du  même  nom,  l'écluse  a  une  longueur  de  800  pieds.  Une  écluse 
semblable  est  construite  à  Iroquois,  dans  le  canal  des  Galops,  afin  de  faire  passer 
toute  une  touée  à  la  fois. 

CANAL  LACHINE. 

Nombre  d'écluses 8 |  milles  statutaires. 

Dimensions  des  écluses 5 

Ascension  totale  par  les  écluses 270  pieds  par  45. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils  à  2  écluses..    ..  45  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils  à  3  écluses.  ...  18      " 

Largeur  moyenne  du  canal  neuf 14      " 

Longueur  du  canal 150      " 

Les  anciennes  écluses  d'ascension,  de  200  pieds  par  45  pieds,  peuvent  encore 
s'utiliser  à  9  pieds  d'eau  sur  les  buses. 

Le  canal  se  compose  d'un  chenal  avec  deux  séries  d'écluses,  les  vieilles  et  celles 
qui  ont  été  agrandies.     Il  y  a  deux  entrées,  à  chaque  extrémité. 

Ce  canal  s'étend  depuis  la  ville  de  Montréal  jusqu'à  la  ville  de  Lachine,  ce  qui  per- 
met d'éviter  les  rapides  Saint-Louis,  la  première  série  de  rapides  qui  empêchent  de 
remonter  le  Saint-Laurent.  Ces  rapides  se  trouvent  à  une  distance  de  986  milles  du 
détroit  de  Belle-Isle. 

CANAL   DE    SOULANGES. 

Longueur  du  canal 11  milles  statutaires. 

Nombre  d'écluses  d'ascension 4 

Nombre  d'écluses  de  prise  d'eau 1 

Dimensions  des  écluses 280  pieds  par  45. 

Ascension  totale  par  les  écluses 84  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 15      " 

Largeur  du  canal  au  fond 100      " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 164      " 

Nombre  de  lumières  à  arc 219  de  2,000  boug.  chacune. 

Le  canal  s'étend  depuis  la  Pointe-des-Cascades  jusqu'à  Coteau-Landing,  rachetant 
les  rapides  des  Cascades,  des  Cèdres  et  du  Coteau. 


ii  RAPPORT  DE  L'INGENIEUR  EN  CHEF  49 

DOC.    PARLEMENTAIRE   No  20 

La  distance  de  la  tête  du  canal  Lachine  au  pied  du  canal  de  Soulanges  est  de  16 
milles. 


CANAL  DE  OORNWALL. 

Longueur  du  canal 11  milles  statutaires. 

Nombre  d'écluses 6 

Dimensions  des  écluses 2T0  pieds  par  45. 

Ascension  totale  par  les  écluses 48  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 14     " 

Largeur  du  canal  *au  fond 100      " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 164     " 

Nombre  de  lumières  à  arc 350 

Les  vieilles  écluses  d'ascension,  de  200  par  45  pieds,  peuvent  aussi  s'utiliser  à  9 
pieds  d'eau  sur  les  buses. 

Depuis  la  tête  du  canal  de  Soulanges  jusqu'au  pied  du  canal  de  Cornwall  il  y  a 
un  intervalle  de  38f  milles  sur  le  lac  Saint-Farnçois,  qu'on  est  à  rendre  navigable  pour 
les  vaisseaux  tirant  14  pieds  d'eau. 

Le  canal  de  Cornwall  se  continue  au  delà  du  Long- Saut,  depuis  la  ville  de  Corn- 
wall jusqu'à  Dickenson's-Landing. 

CANAUX  DE  WILLIAMSBLTRG. 

Les  canaux  de  la  Pointe  de  Farran,  du  Rapide-Plat  et  des' Galops  sont  connus  sous 
la  désignation  collective  de  canaux  de  Williamburg. 

CANAL    DE    LA    POINTE    DE    FARRAN. 

Longueur  du  canal 1  mille. 

Nombre  d'écluses 1 

Nouvelle  écluse 800  pieds  par  45. 

Ancienne  écluse 200           " 

Ascension  totale  par  les  écluses 3|  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  le  seuil  de  la  nouvelle  écluse.  14        " 

Hauteur  sur  le  seuil  de  l'ancienne  écluse 9        " 

Largeur  du  canal  au  fond 90        " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 154       " 

De  la  tête  du  <?anal  de  Cornwall  au  pied  du  canal  de  la  Pointe-Farran  la  dis- 
tance par  le  fleuve  Saint-Laurent  est  de  5  milles.  Ce  dernier  canal  permet  aux  navires 
qui  remontent  le  fleuve  d'éviter  le  rapide  de  la  Pointe-Farran  et  de  passer  toute  la 
touée  à  la  fois.    Les  vaisseaux  qui  descendent  peuvent  suivre  le  rapide  en  toute  sûreté. 
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CANAL    DU    RAPIDE-PLAT. 

Longueur  du  canal 3§  milles. 

Nombre  d'écluses 2 

Dimensions  des  écluses 270  par  45  pieds. 

Ascension  totale  par  les  écluses 114  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 14       " 

Largeur  du  canal  au  fond 80       " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 152        " 

On  peut  aussi  se  servir  de  la  vieille  écluse  de  200  par  45  pieds  à  9  pieds  d'eau  sur 
les  buses. 

De  la  tête  du  canal  de  la  Pointe-Farran  au  pied  du  canal  du  Rapide-Plat,  le 
Saint-Laurent  est  navigable  sur  un  parcours  de  104  milles.  Ce  canal  a  été  construit 
afin  de  permettre  aux  vaisseaux  d'éviter  les  rapides  en  montant.  Ceux  qui  descendent 
passent  les  rapides  sans  danger. 

CANAL   DES    GALOPS. 

Longueur  du  canal 7J  milles. 

Nombre  d'écluses 3 

Dimensions   des    écluses,   f  dont  une  est  nne  écluse     ï      1-800  x  45  pieds. 

\  de  prise  d'eau )      2—270  x  45      " 

Ascension  totale  par  les  écluses 15|  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 14      " 

Largeur  du  canal  au  fond 80       " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 144      " 

De  la  tête  du  canal  du  Rapide-Plat  à  Iroquois,  au  pied  du  canal  des  Galops,  le 
Saint-Laurent  est  navigable  sur  un  parcours  de  44  milles.  Ce  canal  permet  aux 
navires  d'éviter  les  rapides  de  la  Pointe-aux-Iroquois,  de  Port-Cardinal  et  des  Galops. 

CANAL  MtIRRAY. 

Longueur  entre  les  extrémités  des  jetées  de  l'est  et  de 

l'ouest 51-  milles. 

Largeur  au  fond 80  pieds. 

Largeur  à  la  surface  de  l'eau 120     " 

Profondeur  à  compter  du  plus  bas  niveau  connu  du  lac.     11      " 
Pas  d'écluses. 

Ce  canal  traverse  l'isthme  de  Murray  et  relie,  vers  l'ouest,  la  tête  de  la  baie  dd 
Quinte  et  le  lac  Ontario,  ce  qui  permet  aux  navires  d'éviter  la  navigation  en  plein  lac 
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CANAL  WELLAND. 

Longueur  du  canal 27£  milles  26£  milles. 

Paires    de    portes    auxiliaires    (autre- 
fois 3) 2 

Nombes  d'écluses.  J f  ascension 1  1 

^de  prise  deau...       26  25 

1  (départage)  230x45  \ 

_.          .                                 1  écluse  200  x  45  0-A          Atl     .    , 

Dimensions \    1  écluse  200  x  45  27°  par  45  pleds- 

L  24  écluses  150  x  45  J 

Ascension  totale  par  les  écluses..    ..  326|  pieds.  326f  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 10£     "  14       " 

BRANCHES    DE    LA   RIVIÈRE    WELLAND. 

Longueur  du  canal — 

De    la    tranchée    de    Port-Robinson    à    la    rivière 

Welland 2,622  pieds. 

Du  canal,  à  Welland,  à  la  rivière,  par  l'écluse  à 

l'aqueduc 300      " 

De  la  tranchée  de  Chippewa  à  la  rivière  Niagara.    1,020      " 

Nombre  d'écluses — une  à  l'aqueduc  et  une  à  Port- 
Robinson 2 

Dimension  des  écluses 150  pieds  x  26£. 

Ascension  totale  depuis  le  canal,  à  Welland,  jus- 
qu'à la  rivière  Welland,  en  descendant 10  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils..    ..' 9  pieds  10  pouces. 

CANAL  D'ALIMENTATION   DE  LA  GRANDE-RIVIÈRE. 

Longueur  du  canal 21  milles. 

Nombre  d'écluses 2 

Dimension  des  écluses Jl  de  150  x  26*  pieds. 

\l  de  200x45  pieds. 

Ascension  totale  par  les  écluses 7à8  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 9  pieds. 

BRANCHE    DE    PORT-MAITLAND. 

Longueur  du  canal 1|  mille. 

Nombre  d'écluses 1 

Dimensions  de  l'écluse 185  x45  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 7J  pieds. 

Ascension  totale  par  l'écluse 11        " 

Le  canal  Welland  a  deux  entrées  sur  le  lac  Ontario,  à  Port-Dalhousie,  une  pour 
l'ancien  canal  et  l'autre  pour  le  nouveau. 

De  Port-Dalhousie  à  Allanburgh,  llf  milles,  il  y  a  deux  lignes  distinctes  de  ser- 
vice, l'ancienne  et  la  nouvelle. 

D'Allanbugh  à  Port-Colborne,  distance  de  15  milles,  le  canal  n'a  qu'une  seule  voie, 
l'ancien  canal  ayant  été  agrandi. 
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Depuis  la  tête  du  canal  Welland,  sur  une  distance  d'environ  580  milles,  la  navi- 
gation se  fait  en  eau  profonde  à  travers  le  lac  Erié,  la  rivière  Détroit,  le  lac  Saint- 
Clair,  la  rivière  Saint-Clair,  le  lac  Huron  et  la  rivière  Sainte-Marie  jusqu'au  canal  du 
Saut.  A  partir  du  Saut  jusqu'à  Port-Arthur  la  distance  par  le  lac  Supérieur  est  de 
266  milles,  et  jusqu'à  Duluth  de  400  milles. 

CANAL  DU  SAUT-SAINTE-MARIE. 

Longueur  du  canal  entre  les  extrémités  des  jetées 

à  l'entrée 5,967  pieds. 

Nombre  d'écluses 1 

Dimensions 90  x  60  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils  (au  plus  bas  niveau 

de  l'eau) 20  pieds  3  pouces. 

Ascension  totale 10     " 

Largeur  du  canal  au  fond 141      "     8       " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 150     " 

Ce  canal  a  été  construit  à  travers  l'île  Sainte-Marie,  sur  le  côté  nord  des  rapides 
de  la  rivière  Sainte-Marie,  et  par  cette  dernière  réunit  les  lacs  Huron  et  Supérieur  sur 
le  territoire  canadien. 

MONTREAL,  OTTAWA  ET  KINGSTON. 

Cette  ligne  de  navigation  s'étend  du  port  de  Montréal  au  port  de  Kingston,  en 
passant  par  le  canal  Lachine,  ainsi  que  par  la  région  navigable  du  bas  de  la  rivière 
Ottawa  et  les  canaux  de  l'Ottawa  jusqu'à  la  ville  d'Ottawa  ;  et  de  là  par  la  rivière  et 
le  canal  Rideau  jusqu'à  Kingston,  sur  le  lac  Ontario,  soit  une  distance  totale  de  245 § 
milles. 

Après  avoir  quitté  le  canal  Lachine,  voici  quels  sont  les  ouvrages  qui  ont  été 
exécutés  pour  éviter  les  obstacles  qui  s'offrent  à  la  navigation  : — 

Canaux  d'Ottawa. 
L'éclnse  de  Sainte- Anne.  Le  canal  Grenville. 

Le  canal  de  Carillon.  Le  canal  Rideau. 

La  différence  du  niveau  (non  compris  celui  du  canal  Lachine)  est  de  509  pieds 
(345  pieds  d'ascension  et  164  de  chute),  et  le  nombre  des  écluses  est  de  55. 

Le  tableau  suivant  indique  les  distances  intermédiaires  du  port  de  Montréal: — 


Sections  de  navigation. 


Canal  Lachine 

De  Lachine  à  l'écluse  Sainte-Anne 

Ecluse  de  Sainte-Anne  et  jetées . 

De  l'écluse  de  Sainte- Anne  au  canal  de  Carillon 

Canal  de  Carillon 

Du  canal  de  Carillon  au  canal  de  Grenville 

Canal  de  Grenville 

Du  canal  de  Grenville  à  l'entrée  de  la  navigation  du  Rideau. 
Navigation  du  Rideau  aboutissant  à  Kingston 


Distances 

totales 

de 

Montréal. 
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ECLUSE  DE  SAINTE-ANNE. 

Longueur  du  canal |  mille.  £  mille. 

Nombre  d'écluses 1  1 

Dimension  de  l'écluse 200  x  45  pieds.  190x45  pieds. 

Ascension  totale 3  pieds.  3  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 9      "  6     " 

Cette  écluse,  avec  jetées  conductrices  en  amont  et  en  aval,  permet  d'éviter  les 
rapides  de  Sainte- Anne  entre  l'île  Perrot  et  la  tête  de  l'île  de  Montréal,  à  la  décharge 
de  cette  partie  de  la  rivière  Ottawa  qui  forme  le  lac  des  Deux-Montagnes,  à  23£  milles 
du  port  de  Montréal. 

CANAL  DE  CARILLON. 

Longueur  du  canal §  mille. 

Nombre  d'écluses 2 

Dimensions 200  x  45  pieds. 

Ascension  totale 16  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 9     " 

Largeur  du  canal  au  fond 100     " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 100     " 

Ce  canal  permet  d'éviter  les  rapides  de  Carillon. 

De  l'écluse  Sainte-Anne  au  pied  du  canal  de  Carillon  il  y  a  un  intervalle  navi- 
gable de  27  milles  par  le  lac  des  Deux-Montagnes  et  a  rivière  Ottawa. 

Par  la  construction  du  barrage  de  Carillon,  sur  la  rivière  Ottawa,  on  a  élevé  l'eau 
de  9  pieds,  ce  qui  rend  la  rivière  navigable  en  amont. 

CANAL  DE   GRENVILLE. 

Longueur  du  canal 5|  milles. 

Nombre  (recluses 5 

Dimensions  des  écluses 200  x  45  pieds. 

Ascension  totale 43f  pieds. 

Hauteur  de  l'eau   sur  les  seuils 9     " 

Largeur  du  canal  au  fond 40  à  50  pieds. 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 50  à  80     " 

canal  qui  permet  d'éviter  les  rapides  du  Long-Saut,  est  à  environ  56  milles 
en  aval  de  la  cité  d'Ottawa  ;  jusque-là  la  navigation  sur  la  rivière  Ottawa  ne  ren- 
contre aucun  obstacle. 

X A VT(  DATION    SUR   LE   RIDEAU. 

Le  réseau  de  la  rivière  Rideau  relie  la  rivière  Ottawa,  à  Ottawa,  avec  l'extrémité 
est  du  lac  Ontario,  à  Kingston. 
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Longueur  navigable 126^  milles. 

.35     d'ascension. 

Nombre   d  écluses   d  Ottawa   a   Kingston -< 

14     de  chute. 


Montant    total    de    1  élévation  f000,   -p  A,  ^ 

,    .     ,  A     ,  282£  d'ascension  et       M,        , 

ou  de  la  descente  des  eaux <  ..  fi.    ,      ,,  >  a  1  eau  haute. 

des  écluses. .    .  .446|  pieds  (^  J 

Dimension  des  écluses . .      134  x  33  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 5     pieo^s. 

Profondeur  navigable  sur  les  différents  biefs. .    .  4|    " 

60  pieds  dans  la  terre. 


Largeur  du  canal  au  fond. ............ 

54  "        le  roc 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau 80  la  terre. 

CANAL  DE  PERTH. 

Longueur  du  canal 6  milles. 

Nombre  d'oclrses 2 

Dimensions  des  écluses 134x32  pieds. 

Ascension  totale 26  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 5  pieds  6  pouces. 

Longueur  du  barrage 200  pieds. 

Largeur  du  canal  au  fond 40      " 

T  ,  ,   v   -,  *         ,     ,,  \   60  pieds  dans  l'argile. 

Largeur  du  canal  a  la  surface  de  l'eau <   Ar,       .  ,(        -, 

&  l  40         "        le  roc. 

Ce  bras  du  canal  Rideau  établit  une  communication  entre  la  baie  de  Beveridge, 
sur  le  lac  Rideau,  et  la  ville  de  Perth. 

Le  point  culminant  de  la  ligne  se  trouve  dans  le  haut  du  lac  Rideau,  mais  plu- 
sieurs des  biefs  de  descente  sont  alimentés  par  des  eaux  qu'on  y  a  amenées.  Ci-suit 
l'indication  des  sources  d'alimentation: — 

A  partir  du  point  culminant,  la  route  pour  Ottawa  passe  par  la  rivière  Rideau,  et 
pour  Kingston  par  la  rivière  Cataraqoui.  L'eau  nécessaire  à  l'alimentation  du  canal 
provient  des  bassins  de  réserve  dont  la  description  est  détaillée  plus  bas. 

On  peut  les  diviser  en  trois  catégories  : — 

1.  Le  bief  culminant  est  alimenté  par  le  lac  Wolf. 

2.  Les  biefs  de  descente  de  l'est  pour  Ottawa  sont  alimentés  par  la  rivière  Tay  et 
ses  tributaires,  rivière  qui  se  jette  dans  le  lac  Rideau. 

3.  Les  biefs  de  descente  du  sud-ouest,  pour  Kingston,  sont  alimentés  par  le  lac  à 
la  Vase  et  ses  tributaires,  autrefois  appelé  lac  du  Diable,  qui  se  jette  dans  le  lac  Opé- 
nicon. 

Le  lac  Opénicon  reçoit  les  eaux  du  lac  au  Chevreuil  et  du  Rocher. 

Toutes  ces  eaux  des  biefs  de  descente  du  sud-ouest,  grossies  par  celles  du  lac  Lough- 
boro',  se  jettent  dans  le  lac  aux  Atocas  et  forment,  à  leur  issue  de  Round-Tail,  la 
rivière  Cataraqoui.  Grâce  aux  digues  établies  sur  divers  points,  on  a  rendu  cette 
rivière  navigable  jusqu'à  Kingston. 
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KIVIERE  RICHELIEU  ET  LAC  CHAMPLAIN. 

Cette  ligne  de  navigation  commence  à  Sorel,  au  confluent  du  Saint-Laurent  et  de 
la  rivière  Richelieu,  à  46  milles  en  aval  de  Montréal,  où  elle  entre  dans  le  canal  de 
Chambly  jusqu'à  Saint-Jean,  pour  suivre  ensuite  la  rivière  Richelieu  jusqu'au  lac 
Champlain.    La  distance  de  Sorel  à  la  frontière  est  de  81  milles. 

A  Whitehall,,  l'extrémité  sud  du  lac  Champlain,  la  ligne  pénètre  dans  le  canal 
Champlain  et  se  relie  à  la  rivière  Hudson,  par  laquelle  on  atteint  directement  la  ville 
de  New-York.    De  la  frontière  à  New-York  la  distance  est  de  330  milles. 

Le  tableau  qui  donne  les  distances  de  Sorel  à  New-York: — 


Sections  de  navigation. 


De  Sorel  à  l'écluse  de  Saint-Ours  

De  l'écluse  Saint-Ours  au  canal  Chambly  . . 

Canal  Chambly 

Du  canal  Chambly  à  la  frontière 

De  la  frontière  au  canal  Champlain 

Du  canal  Champlain  à  la  jonction  du  canal  Erié 

De  la  jonction  du  canal  Erié  à  Albany 

D' Albany  à  N  ew- York  . . . . 


]  distance 

inter- 
médiaire. 


Distances 
totales. 


Milles. 

14 

46 

58 

81 

192 

258 

265 

411 


ECLUSE  ET  BARRAGE  DE  SAINT-OURS. 


Longueur £  mille. 

Nombre  d'écluses 1 

Dimension  de  l'écluse 200  x  45  pieds. 

Ascension  totale 5  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 7  pieds  à  l'eau  basse. 

Longueur  du  barrage  dans  le  chenal  de  l'est.  .   . .  300  pieds. 

Longueur  du  barrage  dans  le  chenal  de  l'ouest. .  590     " 

A  Saint-Ours,  situé  à  14  milles  de  Sorel,  le  Richelieu  est  divisé  en  deux  chenaux 
par  une  petite  île.    L'écluse  de  Saint-Ours  est  située  sur  le  chenal  de  l'est. 

La  profondeur  du  Richelieu  entre  l'écluse  de  Saint-Ours  et  le  bassin  de  Chambly 
est  de  7  pieds,  et  la  distance  est  de  32  milles. 
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CANAL  DE  CHAMBLY. 

Longueur  du  canal 12  milles. 

Nombre  d'écluses 9 

Dimensions  des  écluses  : — 

Ecluse  de  prise  d'eau  n°  1  à  Saint-Jean.  .  122  pieds."] 

Ecluse  d'ascension  n°  2 124  " 

Ecluses  d'ascension  nos  3,  4,  5,  6 188  "       \  de  22£  à  24. 

Ecluses   d'ascension   nos   7,   8,   9,    écluses 

accolées 125  "     J 

Ascension  totale  par  les  écluses 74  " 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 7  " 

Largeur  du  canal  au  fond 36  " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau . .  60  " 

Le  canal  Chambly  fait  suite  aux  32  milles  où  la  navigation  est  libre  entre  l'écluse 
de  Saint-Oours  et  le  bassin  de  Chambly.  Ce  canal  permet  d'éviter  les  rapides  entre 
Saint-Jean  et  Chambly. 

CANAL  DE  LA  TRENT. 

Le  terme  "  Canal  de  la  Trent  "  s'applique  à  une  série  de  nappes  d'eau  qui  ne 
forment  pas,  cependant,  une  ligne  suivie  de  navigation,  et  qui  actuellement  ne  peuvent 
être  utilisées  que  pour  le  trafic  local.  Grâce  à  divers  travaux,  on  a  donné  plus  d'am- 
pleur à  cette  ligne  locale,  qui,  au  moyen  d'autres  ouvrages  en  cours  et  en  projet,  de- 
viendra une  ligne  directe  entre  le  lac  Ontario  et  le  lac  Huron. 

La  série  de  nappes  d'eau  en  question  se  compose  d'une  chaîne  de  lacs  et  de 
rivières  s'étendant  depuis  Trenton,  à  l'embouchure  de  la  Trent,  sur  la  baie  de  Quinte, 
lac  Ontario,  jusqu'au  lac  Huron. 

Il  y  a  plusieurs  années,  il  a  été  projeté  d'utiliser  ces  eaux  pour  en  faire  une  voie 
de  communication  entre  les  lacs  Huron  et  Ontario. 

Voici  le  projet  tel  que  primitivement  conçu  et  tel  que  modifié: — 

Par  la  rivière  Trent,  le  lac  du  Riz,  la  rivière  Otonabi  et  les  lacs  Clair,  Pierreux,, 
Lovesick,  du  Daim,  Buckborn,  Chemong,  aux  Pigeons,  à  l'Esturgeon  et  Cameron  jus 
qu'au  lac  Balsam,  point  de  partage  des  eaux,  situé  à  environ  165  milles  de  Trenton; 
du  lac  Balsam,  par  un  canal  et  par  la  rivière  Talbot,  jusqu'au  lac  Simcoe;  de  là  par 
le  lac  Simcoe  jusqu'à  la  rivière  Severn;  de  là  par  la  rivière  Severn  jusqu'à  la  baie 
Géorgienne,  lac  Huron;  la  distance  totale  étant  d'environ  200  milles,  dont  il  n'y  aura 
que  15  ou  20  réellement  canalisés. 

L'exécution  entière  de  ce  projet,  commencée  en  1837  par  le  gouvernement  impérial, 
fut  subséquemment  remise  à  une  époque  ultérieure.  Cependant,  par  certaines  cons- 
tructions désignées  plus  bas,  parties  de  ces  eaux  ont  été  rendues  navigables,  et  tout 
le  projet  est  à  s'exécuter.     Un  bras  du  cours  d'eau  principal,  lequel  se  dirige  vers  le 
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sud  à  partir  du  lac  à  l'Esturgeon,  offre  une  communication  avec  la  ville  de  Lindsay, 
et  par  le  lac  Scugog  jusqu'à  Port-Perry,  distance  de  190  milles  de  Trenton. 

Le  tableau  suivant  donne  les  longueurs  des  biefs  navigables  et  de  ceux  qui  ne 

le  sont  pas. 

Non. 
Navigables,  navigables. 
Milles.  Milles. 

De   Trenton,   baie   de    Quinte,    au    rapide    de   Neuf- 
Milles —  9 

Du  Rapide  de  Neuf-Milles  à  Percy-Landing 19|  — 

De  Percy-Landing  au  barrage  des  chutes  de  Heely. .  —  14£ 

Du  barrage  des  chutes  de  Heely  à  Peterborough.  .   .  .  51|  — 

De  Peterborough  à  Lakefield —  9-| 

De  Lakefield  à  un  point  au  delà  du  lac  Balsam.  ...  61  — 

Du  lac  Balsam  au  lac  Simcoe —  18| 

A  travers  le  lac  Simcoe  jusqu'à  la  rivière  Severn.  ..  18  — 
Du  lac   Simcoe  à  la  baie  Géorgienne  via  la   rivière 

Severn —  14 


1501-  65| 

Distance  totale  de  la  baie  de  Quinte  à  la  baie  Géorgienne.  .   .  .     212 
De  la  pointe  à  l'Esturgeon,   sur  le  lac   à  l'Esturgeon,   à   43| 
milles  de  Lakefield,  la  branche  qui  passe  par  la  ville  de 
Lindsay  à  Port-Perry,  à  la  tête  du  lac  Scugog 27 

Les  constructions  grâce  auxquelles  la  navigation  de  la  Trent  a  et  éaméliorée  sont 
les  suivantes:  canaux  avec  écluses  et  ponts  à  la  Pointe-de-Young,  aux  rapides  Bur- 
leigh,  à  Lovesick,  à  Buckhorn,  à  Bobcaygeon  et  aux  chutes  Fénelon.  Ces  construc- 
Rosedale,  ainsi  que  les  barrages  à  Lakefield  et  à  la  Pointe-de-Young,  aux  chutes  Bur- 
leigh,  à  Lovesick,  à  Buckhorn,  à  Bobcaygeon  et  aux  chutes  Fénelon.  Ces  construc- 
tions ouvrent  une  voie  de  communication  entre  Lakefield,  9£  milles  de  Peterborough, 
et  le  lac  Balsam,  tête  du  réseau,  soit  un  parcours  d'environ  160  milles  de  navigation 
directe  et  latérale. 

A  Lakefield,  9£  milles  de  Peterborough,  le  barrage  qui  se  trouve  à  la  tête  du 
rapide  de  Neuf-Milles  de  la  rivière  Otonabi  maintient  la  navigation  depuis  le  lac 
Katchiwannoe  jusqu'à  la  Pointe-de-Young  en  montant. 

A  la  Pointe-de-Young,  à  5  milles  de  Lakefield,  le  barrage  entre  le  lac  Katchi- 
wannoe et  le  lac  Clair  règle  le  niveau  de  l'eau  des  lacs  Clair  et  Pierreux  jusqu'au  pied 
du  canal  de  Burleigh.  Il  est  bon  de  faire  remarquer  que  cette  écluse  est  sous  le 
contrôle  du  gouvernement  provincial. 

Aux  rapides  de  Burleigh,  à  10  milles  de  la  Pointe-de-Young,  un  canal  d'environ 
2%  milles  permet  d'éviter  les  rapides  de  Burleigh  et  de  Lovesick  et  relie  le  lac  Pierreux 
à  la  baie  du  Chevreuil  (Deer). 

Aux  rapides  de  Buckhorn,  à  7  milles  des  rapides  de  Burleigh,  se  trouve  un  canal 
d'environ  un  quart  de  mille  de  longueur. 
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A  Bobcaygeon,  à  15|  milles  des  rapides  Buckhorn,  il  y  a  un  barrage  de  553  pieds 
de  longueur  qui  règle  le  niveau  de  l'eau  jusqu'aux  chutes  Fénelon. 

Aux  chutes  Fénelon,  à  15  milles  de  Bobcaygeon,  un  canal  d'environ  un  tiers  de 
mille  de  long  relie  le  lac  à  l'Esturgeon  au  lac  Cameron. 

Ci-suit  une  liste  des  écluses  et  de  leurs  dimensions: — 


1  écluse  à  Kosedale 100'  x  30'  x  4'  6"  à  6'  6"  de  profondeur  d'eau  sur  les  buses. 

2  écluses  à  Fénelon 134'  x  33'  x  5'  0"  à  7'  6" 

1  écluse   à  Lindsay 134'  x  33'  x  5'  0"  à  7'  0" 

1       "       à  Bobcaygeon ....     134'  x  33'  x  5'  8"  à  7'  6" 
1       "       à  Buckhorn 134'  x  33'  x  5'  0"  à  9'  0" 

1  "       à  Lovesick 134'  x  33'  x  5'  0"  à  9'  4" 

2  écluses    à    Burleigh 134'  x  33'  x  6'  6"  à  8'  0" 

1  écluse  à  la  Pointe-de-Young   (construction  du  gouvernement  provincial)   134' x  33' 

x  5'  0"  à  14'  0"  de  profondeur  d'eau  sur  les  buses. 
6  écluses   à   Peterborough.  .     134'  x  33'  x  5'  0"  à  10'  0"  de  profondeur  d'eau  sur  les  buses. 
1  écluse  au  Petit-Lac,  à  Lakefleld. 

1       "       à   Chisholm's 134'  x  33'  x  5'  "  à    8'  6"  de  profondeur  d'eau  sur  les  buses. 

1       "       à  Hastings 134'  x  33'  x  6'  0"  à  10'  6"  "  " 

1       "       d'ascension  hydraulique  à  Ashburnham. 

5  écluses  au  lac  Balsam. 

1  écluse  au  lac  Balsam,  Kirkfleld. 
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CANAL  SAINT-PIERRE,  CAP-BRETON. 

Longueur  du  canal Environ  2,400  pieds. 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de 

l'eau 55  pieds. 

Ecluse •  •  Une  écluse  de  marée,  4  paires  de  portes. 

Dimensions 200x48  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils.  .  18  pieds  à  l'eau  la  plus  basse. 

Profondeur  de  l'eau  dans  le  canal  19  pieds. 

Montant  et  baissant  extrêmes  de  la 
marée  dans  la  baie  de  Saint- 
Pierre 4  pieds. 

Ce  canal  relie  la  baie  Saint-Pierre  du  côté  sud  du  Cap-Breton,  Nouvelle-Ecosse, 
aux  lacs  Bras-d'Or.  Il  traverse  un  isthme  d'un  demi-mille  de  largeur  et  débouche  dans 
l'océan  Atlantique. 
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CANAL    BEAUHARNOIS. 

Longueur  du  canal 12  milles  statutaires. 

Nombre  d'écluses 9 

Dimensions  des  écluses 200x45  pieds. 

Ascension  totale 82£  pieds. 

Hauteur  de  l'eau  sur  les  seuils 9        " 

Largeur  du  canal  au  fond 80       " 

Largeur  du  canal  à  la  surface  de  l'eau.  .    . .  120       " 

Comme  le  nouveau  canal  de  Soulanges  est  aujourd'hui  ouvert,  la  navigation  du 
canal  de  Beauhamois  est  virtuellement  abandonnée. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

M.  J.  BUTLER, 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  et  canaux. 

A  l'honorable  Geo.  P.  Graham, 

Ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 
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CHEMIN   DE   FER  INTERCOLONIAL   DU   CANADA. 

Bureau  du  Directeur  général, 

Moncton,  N.-B.,  juillet  1907. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  soumettre  le  rapport  qui  suit  sur  le  fonctionne- 
ment du  chemin  de  fer  Intercolonial  pour  l'exercice  de  neuf  mois  clos  le  31  mars  1907. 

Je  joins  à  ce  rapport  ceux  de  l'ingénieur  en  chef  sur  les  travaux  imputés  sur  le 
compte  du  capital,  du  surintendant  général  et  de  l'ingénieur  préposé  à  l'entretien  sur 
les  réparations  et  les  réfections  de  la  voie  permanente,  les  bâtiments  et  constructions, 
et  de  l'inspecteur  et  du  comptable  du  service  mécanique  au  sujet  du  matériel  roulant; 
aussi  les  relevés  ci-dessous  préparés  par  le  contrôleur,  savoir: — 

1.  Compte  du  capital. 

2.  Compte  du  revenu. 

3.  Entretien  de  la  voie  et  des  structures. 

4.  Entretien  de  l'équipement. 

5.  Mouvement  des  convois. 

6.  Frais  généraux. 

7.  Crédits  spéciaux. 

8.  Compte  des  approvisionnements  en  général. 

9.  Bilan  général. 

lO.  Etat  comparatif  des  moyennes. 

La  longueur  de  la  voie  en  exploitation,  d'après  le  rapport  de  l'année  dernière, 
était  de  1,445.92  milles.  Il  faut  ajouter  à  ce  chiffre  2.70  milles,  qui  représentent  le 
prolongement  du  chemin  de  fer  de  Sydney-Nord  aux  mines  de  Sydney,  ce  qui  porte  le 
nombre  total  de  milles  exploités  le  31  mars  1907  à  1,448.62.  Il  y  a  double  voie  sur  un 
parcours  de  dix-sept  milles. 

COMPTE   DU    CAPITAL. 

Le  coût  total  du  chemin  de  fer  et  de  son  équipement  le  30  juin  1906,  se  chiffrait 
par  $81,238,728.63. 

Au  cours  de  l'exercice  il  a  été  ajouté  : — 

Pour  renforcer  les  ponts .    .  .$      118,272  88 

Construction  primitive 573  66 

Détorunement    de    la    ligne    à    la    jonction    de    Saint- 
Léonard 5,485  72 

Détournement  de  la  ligne  à  Mitchell 3,986  86 

Drummondville — Améliorations  à , 3,681  01 

Remise  à  locomotives,  etc.,  Jonction  de  la  Chaudière.  .  31,821  23 

Remise  à  locomotives,  ateliers,  etc.,  Rivière-du-Loup. .  5,998  72 

Agrandissement  des  installations  à  Sainte-Flavie.  .    .  .  16,914  78 

Newcastle — Améliorations  à 2,760  96 

Campbellton — Améliorations  à .  5,529  85 

Gibson — Compresseur  d'air  et  réservoir 1,780  91 

Agrandissement  des  installations  à  Halifax 260,124  63 

Draguer  et  faire  sauter  le  roc  au  terminus  en  eau  pro- 
fonde à  Halifax 19,360  58 

Agrandissement  des  installations  à  Truro 83,652  83 

Agrandissement  des  installations  à  Saint- Jean 2,259  41 

Agrandissement  des  installations  à  Springhill-Junction  20  04 

Agrandissement  des  installations  à  Sydney 17,612  69 


ii  CHEMIN  DE  FER  INTERCOLON l AT,  61 

DOC.   PARLEMENTAIRE   No  20 

Glengarry — Château  d'eau  et  réservoir 1,585  78 

Pictou-Landing — Exhaussement  du  quai 14,989  05 

Agrandissement  des  installations  à  Stellarton 2,810  47 

Agrandissement  des  installations  à  Antigonish 1,418  43 

Freins  à  air  pour  wagons  à  marchandises 21,000  00 

Enregistreurs  de  l'heure  et   horloges  de   gardiens....  1,285  50 

Agrandissement  des  installations  à  Pictou 74,638  18 

Prolongement  jusqu'à  Sydney-Mines.. 22,195  85 

Matériel  roulant 343,676  86 

Doublement  de  la  voie  sur  certaines  parties  de  la  ligne.  50,751  82 
Agrandissement  d'installations  et  de  commodités  le  long 

de  la  ligne 15,184  21 

Voies  de  service  supplémentaires  le  long  de  la  ligne.  .)  >. 

Voies  de  service  supplémentaires,  etc )  '  * 

Prolongement  du  quai  à  Dalhousie 106  45 

Echelles  laérales  pour  wagons  fermés 2,275  00 

Changer  les  barres  d'attelage  des  wagons  à  marchan- 
dises   12,531  20 

Améliorations  à  Rothesay 47  16 

Ateliers  des  locomotives  et  des  wagons  et  achat  de  ter- 
rains â  Moncton 183,531  02 

Sackville — Améliorations  à 24,916  00 

Clôturer  la  parttie  de  la  ligne  qui  ne  l'a  pas  encore  été.  15,983  36 
Nouvelles  machines  pour  les  ateliers  des  locomotives  et 

des  wagons 50,214  73 

Pelle  à  vapeur 11,700  00 

Améliorer  les  rampes  sur  la  ligne 3,246  44 

New-Glasgow — Agrandissement  dans  les  installations  à  13,000  00 
Pour   mettre   le   chemin    de   fer   entre  Indiantown   et 

Blackville  en  état  d'être  exploité 789  00 

Pour  améliorer  le  service  d'eau 11,222  15 

Jetée  Princess 3,778  22 

Glacières 11,100  00 

Total $  1,506,248  26 

A    déduire  :     remboursement    pour    l'embranché 

ment  de  la  Rivière-Ouelle -39  00 


Ce  qui  porte  le  coût  total  au  31  mars  1907  à. .   .  .$82,744,937  89 


Gibson — Compresseur  d'air  et  réservoir. 

On  avaitt  besoin  de  ces  choses  aux  ateliers  de  réparations  à  Gibson. 

Freins  à  air  pour  wagons  à  marchandises. 

Cent  soixante  dix-neuf  wagons  à  marchandises  ont  été  munis  durant  l'année  du 
frein  automatique  Westinghouse  à  prompt  effet. 

Pour  changer  les  barres  d'attelage  de  wagons  à  marchandises. 

L'attelage  à  chaîne  et  clavette  de  quatre-vingt-dix-sept  wagons  à  marchandises  a 
été  changé  pour  l'attelage  dit  "  Master  Car  Builder  ". 

Enregistreurs  de  l'heure  et  horloges  des  gardiens  de  nuit. 

Il  a  été  acheté  une  horologe  et  huit  enregistreurs  de  l'heure  que  l'on  a  installés 
dans  le  département  de  la  force  motrice.  Ils  serviront  à  enregistrer  l'heure  de  l'arrivée 
et  du  départ  des  employés. 
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Matériel  roulant. 

On  a  acheté  vingt  locomotives  du  type  dit  "  Consolidation  "  pour  le  service  des 
marchandises,  trois  locomotives  pour  changement  de  voie  et  cent  quinze  wagons  à 
bascule. 

Echelles  latérales  pour  wagons  fermés. 

Il  a  été  posé  des  échelles  latérales,  deux  sur  chacun,  à  neuf  cent  dix  wagons  fer- 
més à  marchandises. 

Machines  neuves  pour  les  ateliers  de  locomotives  et  de  wagons. 

Cela  comprend  l'achat  de  machines  supplémentaires  pour  la  construction  et  répa- 
ration de  locomotives  et  de  wagons  et  pour  leur  installation. 

Les  explications  relatives  aux  autres  dépenses  pour  le  compte  du  capital  se  trou- 
vent dans  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef. 

COMPTE   DU   REVENU. 

Les  recettes  brutes  et  les  frais  d'exploitation  pour  la  période  de  neuf  mois  se  com- 
parent ainsi: — 

Kecettes  brutes $6,248,31100 

Frais  d'exploitation 6,030,171  83 

Surplus $    218,139  17 

Les  recettes  brutes  pour  les  neuf  mois  se  comparent  ainsi  avec  celles  des  neuf  mois 
correspondants  de  l'exercice  précédent: — 

Pour  1906-07  (9  mois) $6,248,311  10 

Pour  1905-06  (9  mois) 5,586,155  21 

Augmentation $     662,155  79 

Les  recettes  du  service  des  voyageurs  se  comparent  ainsi  : — 

Pour  1906-07  (9  mois) $1,952,438  88 

Pour  1905-06  (9  mois) 1,707,723  02 

Augmentation $   244,715  86 

Les  recettes  du  service  des  marchandises  se  comparent  ainsi: — 

Pour  1906-07  (9  mois) $4,032,745  00 

Pour  1905-06  (9  mois) 3,634,443  77 

Augmentation $     398,301  23 

Les  recettes  du  service  des  malles  et  des  messageries  se  comparent  ainsi  : — 

Pour  1906-07  (9  mois) $   263,127  12 

Pour  1905-06  (9  mois) 243,988  42 

Augmentation $       19,138  70 

Les  recettes  par  mille  de  voie  ferrée  se  comparent  ainsi  : — 

Pour  1906-07  (9  mois) $       4,297  80 

Pour  1905-06  (9  mois) 3,863  29 
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Les  recettes  par  train-mile  se  comparent  ainsi  : — 

Pour  1906-07  (9  mois) $  1  23 

Pour  1905-06  (9  mois) 1.003 

Le  nombre  de  voyageurs  transportés  se  compare  ainsi: — 

Pour  1906-07  (9  mois) 

Pour  1905-06  (9  mois) 

Diminution 50,712 
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2,044,847 
2,095,559 


Le  nombre  de  voyageurs  locaux  a  diminué  de  57,980,  et  celui  des  voyageurs  d'en- 
tier parcours  a  augmenté  de  7,268. 

Le  poids  des  marchandises  transportées  permet  d'établir  la  comparaison  suivante: 

Tonnes. 

En  1905-6  (9  mois) 2,287,973 

Eu  1906-7  (9  mois) 2,606,073 

Augmentation. 318,100 


Le  transport  local  des  marchandises  accuse  une  augmentation  de  249,238  tonnes 
et  le  transport  d'entier  parcours  des  marchandises  a  augmenté  de  68,962  tonnes. 

Voici  un  tableau  comparatif  de  quelques-uns  des  principaux  articles  transportés, 
indiquant  la  quantité  transportée  dans  cette  période  de  neuf  mois  et  la  période  cor- 
respondante de  l'année  précédente: — 


Articles. 

1905-6. 
9  mois. 

1906-7. 
9  mois. 

Augmentation 

Diminution. 

Barils  de  farine 

1,456,180 

2,270,400 

382,381,426 

94,933 

483,286 

594,763 

38,241 

403,734 

1,531,140 

2,231,864 

452,602,703 

97,381 

635,480 

658,850 

38,510 

398,348 

74,960 

"70,221,277' 

2,448 

152,194 

269 

64,087 

38,536 

Bois  de  construction  en  pieds  de  superficie. . . 
Têtes  de  bétail  sur  pied 

Produits  fabriqués,  tonnes 

Cordes  de  bois  de  chauffage 

Tous  autres  articles,  tonnes 

5^386' 

Le  transport  des  articles  suivants  accuse  une  augmentation  comparativement  à 
la  période  correspondante  de  l'année  dernière:  Farine,  gruau  et  autres  produits  des 
moulins,  beurre  et  fromage,  œufs,  pommes,  veaux,  bêtes  à  cornes,  porcs,  moutons,  bois 
de  construction,  bois  à  pâte  de  papier,  étançons,  poteaux  de  télégraphe,  traverses  de 
chemin  de  fer,  écorce  à  tannin,  bois  de  chauffage,  bardeaux,  lambris,  extrait  de  l'écorce 
de  pruche,  houille,  minerai,  pierre,  chaux  et  ciment,  brique,  sable,  fer  et  autres  métaux, 
poisson  frais,  salé,  séché  et  en  boîtes,  moules,  mélasse,  sucre,  lard  frais  et  salé, 
bœuf  frais  et  salé,  peaux  vertes  et  cuir. 

Il  y  a  eu  diminution  de  la  quantité  dés  articles  suivants  :  Grain,  pommes  de 
terre,  foin  et  paille,  chevaux  et  huîtres. 


FRATS    D  EXPLOITATION. 


Les  frais  d'exploitation  pendant  les  neuf  mois  se  comparent  ainsi  avec  ceux  des 
neuf  mois  correspondants  de  l'année  précédente: — 
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En  1906-07  (9  mois) $5,925,321  83 

En  1905-06  (9  mois) 5,650,923  90 

Augmentation $    274,397  93 


Les  moyennes  se  comparent  ainsi  avec  celles  de  la  période  correspondante  de 
l'année  dernière  : — 

Par  mille-locomotive — 

En  1906-07  (9  mois) 87:00 

En  1905-06  (9  mois) 80 :75 

Par  mille-train — 

En  1906-07  (9  mois) 116 :89 

En  1905-06  (9  mois) 101 :44 

Frais  d'exploitation  par  mille  de  chemin  de  fer: 

En  1906-07  (9  mois) .....$       4,075  63 

En  1905-06  (9  mois) 3,908  18 

Le  loyer  payé  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc,  durant  la  période 
de  9  mois,  $105,000,  n'est  pas  compris  dans  ce  qui  précède,  vu  que  cela  dérangerait  la 
comparaison  avec  les  années  antérieures;  aucun  article  correspondant  de  dépenses 
relatif  au  coût  d'aucune  partie  du  chemin  de  fer  n'ayant  été  inclus  dans  les  frais 
d'exploitation  antérieurement  à  1898-99. 

La  voie  permanente  et  les  constructions  et  tous  les  travaux  d'art  du  chemin  de 
fer  ont  reçu  les  réparations  nécessaires,  et  sont  en  bon  état. 

Durant  les  neuf  mois  466,959  traverses  ordinaires  et  272  jeux  de  traverses  d'ai- 
guillage ont  été  posés. 

On  a  reballasté  37.43  milles  de  voie.  56,154  verges  cubes  de  ballast  ont  été 
employées. 

On  a  construit  à  divers  points  2.52  milles  de  nouvelles  voies  de  garage. 

Les  ponts,  ponceaux,  quais  et  constructions  ont  subi  les  réparations  nécessaires. 

Les  clôtures  ont  été  réparées  et  l'on  a  construit  74.02  milles  de  clôtures. 

Les  paraneiges  ont  été  réparés. 

Le  matériel  roulant  a  subi  les  réparations  nécessaires  et  son  état  général  est  bon, 
à  l'exception  de  ce  qui  est  mentionné  dans  le  rapport  de  l'inspecteur  du  service 
mécanique. 

On  a  acheté  deux  locomotives  pour  changement  de  voie,  et  construit  dans  les 
ateliers  du  chemin  de  fer  neuf  wagons  fermés  à  marchandises,  onze  wagons  plates- 
formes,  un  wagon-citerne  et  deux  wagons  à  houille  de  la  capacité  de  vingt  tonneaux, 
pour  en  remplacer  d'autres  en  nombre  égal  qui  étaient  hors  de  service. 

MATÉRIEL. 

Valeur  du  matériel  acheté $2,281,468  44 

Valeur  du  matériel  utilisé 2,447,075  60 

Valeur  du  vieux  matériel  vendu 174,289  58 


Valeur  du  matériel  en  magasin  à  la  fin  de  l'exercice: — 

Divers $  342,024  32 

Combustible 63,784  36 

Matériel  pour  voie  et  ponts 936,188  22 

Total -.   .  .   .'.   .-.-' $1,341,996  90 
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OBSERVATIONS    GÉNÉRALES. 

Les  comptes  de  la  période  ont  été  préparés  suivant  la  formule  prescrite  par  la 
United  States  Inter-State  Commerce  Commission  pour  les  chemins  de  fer  américains, 
formule  que  le  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  a  adoptée  pour  l'usage  des 
chemins  de  fer  canadiens. 

On  a  cru  qu'en  -suivant  cette  manière  plus  uniforme  de  donner  les  résultats  obte- 
nus il  serait  plus  facile  d'établir  la  comparaison  entre  le  chemin  de  fer  Intercolonial 
et  les  autres  chemins  de  fer. 

En  novembre  1906,  l'emploi  de  comptable  en  chef  et  trésorier  a  été  aboli,  et  M. 
Thomas  Williams,  qui  occupait  cet  emploi  depuis  juillet  1882,  a  été  assigné  à  une 
autre  fonction. 

L'emploi  de  contrôleur  et  trésorier  a  été  établi,  et  M.  L.  L.  Shannon,  comptable 
du  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  à  Ottawa,  a  été  transféré  de  ce  poste  et 
nommé  contrôleur  et  trésorier,  à  Moncton.  M.  C.  F.  Burns  a  été  nommé  vérificateur 
des  déboursés. 

J'ai   l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

D.  POTTINGER, 
Directeur  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat. 
M.  J.  Butler,  I.C., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa. 

CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

BUREAU    DE    L'INGÉNIEUR    EN    CHEF. 

Moncton,  N.-B.,  15  juin  1907. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  le  rapport  suivant  sur  les  dé- 
penses faites  au  compte  du  capital  pour  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907. 

POUR  RENFORCER  LES  PONTS. 

Les  nouveaux  ponts  en  acier  suivants  ont  été  érigés  dans  le  cours  de  l'année  par 
la  "  Canadian  Bridge  Company  ",  de  Walkerfield,  Ont.  :  Enfield,  N.-E.,  pont  d'une 
travée  à  tablier  riveté,  de  111  pieds  8  pouces  ;  Elmsdale,  N.-E.,  pont  d'une  travée  riveté, 
150  pieds;  Shubenacadie,  N.-E.,  trois  travées  sur  longerons,  une  de  98  pieds  8  pouces, 
une  de  100  pieds  2  pouces,  et  une  de  98  pieds. 

Par  la  "Dominion  Bridge  Company",  Montréal,  P.Q. : — 

Nauwigewauk,  N.B.,  trois  travées,  à  fermes  rivetées,  une  de  99  pieds  6  pouces, 
une  de  100  pieds  et  une  de  99  pieds  6  pouces.  Saint-Léonard  (maçonnerie  neuve), 
deux  travées  rivetées,  sur  poutres,  de  158  pieds  chacune,  huit  travées  sur  longe- 
rons rivetés,  deux  de  65  pieds  chacune,  trois  de  60  pieds  chacune,  une  de  40  pieds, 
et  deux  de  30  pieds  chacune,  et  trois  tours  à  fermes  boulonnées  avec  six  courbes,  une 
de  39  pieds  de  haut,  une  de  46  pieds  de  haut,  une  de  47  pieds  de  haut,  deux  de  55 
pieds  de  haut,  et  une  de  59  pieds  de  haut. 

Pont  Mitchell  (maçonnerie  neuve),  deux  travées  à  fermes  rivetées  Pratt,  de  198 
pieds  chacune,  quatre  travées  sur  longerons  rivetés,  deux  de  60  pieds  chacune  et  deux 
de  40  pieds  chacune,  deux  fermes  courbées  à  entretoisement,  de  22  pieds  de  haut 
chacune. 

Les  modifications  nécessaire*  à  la  maçonnerie  des  culées  et  des  piles  ont  été 
faites,  de  nouveaux  tabliers  ont  été  posés  sur  les  ponts,  et  les  ouvrages  de  reconstruc- 
tion terminés. 

20— ii— 5 
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Le  pont  de  Drummond ville  a  été  peinturé. 

Des  plans  et  devis  ont  été  préparés,  des  soumissions  demandées,  et  des  contrats 
accordés  pour  de  nouveaux  ponts  en  acier  à  Saint-Henri,  Stewiacke,  Truro,  Hall's- 
Creek,  Humphrey's,  Le  Bic,  L'Ile-Verte,  Havre-aux-Bouches,  Brierly-Brook,  Bear- 
Brook,  Thamson,  Dorchester  (trois),  Anagance,  Model-Farm,  Rothesay  (deux), 
Boiestown,  Doaktown  et  Rivière-Boyer.  Les  travaux  de  construction  de  ces  ponts  sont 
en  cours. 

Détournement  de  la  voie  à  Saint-Léonard — 

Les  ouvrages  à  faire  relativement  à  ce  détournement  ont  été  terminés.  La  nou- 
velle ligne  a  été  livrée  à  la  circulation  le  16  décembre  1906. 

Détournement  de  la  ligne  à  Mitchell — 

Les  ouvrages  se  rattachant  à  ce  détournement  ont  été  terminés,  à  l'exception  d'un 
peu  de  remplissage  nécessaire  aux  abords  du  pont  et  d'un  peu  de  ballastage  qui  seront 
terminés  complètement  dans  le  cours  de  l'année. 

Améliorations  à  Drummondville — 

Les  ouvrages  relatifs  au  déplacement  de  la  vieille  gare  et  à  sa  conversion  en 
hangar  à  marchandises,  et  pour  remodeler  et  construire  un  prolongement  à  la  présente 
remise  aux  locomotives  ont  été  terminés.  Le  nivellement  nécessaire  autour  de  ces 
ouvrages  a  été  fait. 

Remise  aux  locomotives,  etc.,  à  la  Jonction  de  la  Chaudière — 

Un  nivellement  considérable  a  été  fait,  et  16,233  pieds  de  voies  supplémentaires 
ont  été  posés  dans  les  nouvelles  cours.  Le  service  de  l'eau  a  été  amélioré.  Des  plans 
et  devis  ont  été  préparés  pour  un  bâtiment  devant  contenir  le  magasin  et  les  bureaux. 

Remise  aux  locomotives,  ateliers  des  machines,  etc.,  Rivière-du-Loup — 

Des  améliorations  ont  été  faites  à  la  remise  aux  locomotives  et  au  service  de  l'eau. 
Agrandissements  à  Sainte-Flavie — 

Le  service  de  l'eau  a  été  prolongé  et  6,927  pieds  de  voies  de  garage  supplémen- 
taires ont  été  posés  et  ballastés. 

Améliorations  à  Campbellton — 

Des  plans  et  devis  ont  été  préparés,  des  soumissions  demandées  et  un  contrat 
accordé  pour  la  pose  d'une  conduite  pour  le  nouveau  service  d'eau.  Le  barrage  et  le 
réservoir  nécessaires  à  ce  service  ont  été  construits  à  la  journée.  Les  tuyaux,  etc., 
nécessaires  ont  étéN fournis.  Sept  cent  quarante-trois  pieds  de  voies  de  garage  ont  été 
posés. 

Agrandissement  des  installations  à  Halifax — 

Des  plans  et  devis  qnt  été  préparés,  des  soumissions  demandées  et  un  contrat 
donné  pour  l'excavation  nécessaire  aux  améliorations  sur  le  côté  supérieur  de  la  rue 
Water  et  l'ouvrage  est  commencé. 

Le  remplage  nécessaire  à  l'agrandissement  de  la  cour  entre  la  rive  et  le  mur  de 
quai  du  caisson  a  été  fait  dans  le  cours  de  l'année.  Les  matériaux  employés  ont  été 
transportés  par  des  trains  des  fosses  d'emprunt  situées  à-Lake-View,  et  les  matériaux 
qui  ont  été  enlevés  du  côté  supérieur  de  la  rue  Water  ont  également  été  employés 
pour  ces  ouvrages. 

Des  plans  et  devis  ont  été  préparés,  des  soumissions  demandées  et  des  contrats 
accordés  pour  une  remise  à  locomotives  de  36  places,  pour  un  atelier  de  réparations  de 
wagons  à  marchandises,  une  machine  à  planer,  et  pour  le  doublement  de  la  voie  de 
l'embranchement  conduisant  à  la  filature  de  coton. 

Des  plans  et  devis  ont  également  été  préparés,  des  soumissions  demandées  et  un 
contrat  accordé  pour  le  dragage  et  l'enlèvement  de  la  jetée  n°  9,  et  le  revêtement  de  la 
jetée  n°  8.     Ces  ouvrages  ont  été  très  avancés  dans  le  cours  de  l'année. 
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Le  chemin  de  fer  a  acquis  la  propriété  Cimard  située  sur  le  côté  est  de  la  rue 
Water,  y  compris  les  quais,  entrepôts,  etc. 

L'outillage  de  la  lumière  électrique  et  le  système  d'alarme  d'incendie  ont  été- 
améliorés;  et  10,270  pieds  de  voies  de  garage  ont  été  posés. 

Agrandissements  des  installations  à  Truro — 

La  remise  à  locomotives  de  30  places  a  été  terminée  et  les  chaudières,  l'outillage 
d'induction,  les  pompes  à  vapeur,  les  compresseurs  d'air,  et  le  système  ,de  chauffage  à 
air  chaud  avec  conduites  ont  été  installés.  Une  grande  quantité  d'excavation  a  été 
faite  pour  de  nouvelles  voies  conduisant  à  la  nouvelle  remise  aux  locomotives,  et  il  a 
été  posé  3,603  pieds  de  nouvelles  voies. 

Agrandissements  des  installations  à  Saint-Jean — 

Des  préparations  ont  été  faites  pour  les  ponts  au-dessus  de  la  voie  aux  rues 
Stanley  et  Wall. 

Un  château  d'eau  a  été  érigé  à  l'extrémité  est  de  la  cour. 

Agrandissements  des  installations  à  Sydney — 

Un  quai  en  béton  pour  la  nouvelle  gare  a  été  commencé;  l'ouvrage  est  aux  trois 
quarts  terminé. 

Un  appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude  a  été  installé  dans  le  bureau  des  mar- 
chandises. 

La  grue  de  15  tonnes,  achetée  l'an  dernier,  a  été  installée.  • 

Dans  le  cours  de  l'année,  1,356  pieds  de  voies  d'évitement  ont  été  posés. 

Agrandissement  des  installations  à  Stellarton — 

Des  changements  ont  été  faits  dans  la  cour  et  des  voies  de  garage  supplémentaires 
ont  été  posées. 

Freins  à  air  à  des  wagons  de  marchandises — 

Pour  les  détails  de  ce  crédit,  voir  le  rapport  de  G.  K.  Joughins,  surintendant  de 
la  traction. 

Agrandissement  des  installations  à  Pictou — 

La  remise  à  locomotives  de  9  places  a  été  terminée  et  occupée  par  le  chemin  de 
fer. 

Les  ouvrages  de  construction  et  de  remplage  du  mur  maritime  pour  la  nonvelle 
remise  à  locomotives  ont  été  faits  dans  le  cours  de  l'année.  La  table  tournante  de 
75  pieds  (achetée  l'an  dernier)  a  été  installée.  Le  service  de  l'eau  a  été  prolongé,  et 
7,107  pieds  de  nouvelles  voies  posés. 

La  présente  gare  a  été  remodelée  pour  en  faire  un  logement  pour  l'agent,  et  le 
plombage  et  un  système  de  chauffage  à  l'eau  chaude  installés. 

Prolongement  jusqu'aux  mines  de  Sydney — 

Le  ballastage  de  la  ligne  principale  et  le  clôturage  ont  été  terminés.  Un  contrat 
a  été  accordé  pour  la  construction  d'une  gare,  d'un  hangar  à  marchandises  et  d'un 
quai  à  Sydney-Mines.     La  construction  est  en  cours. 

Le  terrain  nécessaire  pour  la  nouvelle  cour  à  Sydney-Mines  a  été  acheté,  une 
partie  du  nivellement  nécessaire  a  été  fait  et  les  voies  de  service  posées. 
Matériel  roulant — 

Pour  les  détails  de  ce  crédit,  voir  le  rapport  de  M.  G.  K.  Joughins,  surintendant 
de  la  traction. 

Doublement  de  la  voie  sur  parties  de  la  ligne — 

La  pose  d'une  double  voie  entre  Eichmond  et  la  Jonction  de  Windsor  a  été  ter- 
minée. 

20— ii— 5i 


68  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  ii 

7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 

Une  exploration  a  été  faite  et  des  plans  et  devis  préparés  pour  le  doublement  de 
la  voie  entre  Saint- Jean  et  Hampton. 

Des  plans  et  devis  ont  également  été  faits  pour  le  doublement  de  la  voie  entre 
Moncton  et  la  jonction  de  Painsec. 

Agrandissement  des  installations  le  long  de  la  ligne — 

Saint-Moïse,  sièges  fournis  pour  la  gare. 

Chaudière,  gare  construite. 

Maccan,  le  quai  en  béton  a  été  terminé;  le  remodelage  de  la  cour  a  également 
4té  terminé. 

Milnikek,  des  plans  et  devis  ont  été  préparés  et  des  soumissions  demandées  pour 
une  nouvelle  gare. 

Iona,  une  halle  à  marchandises  a  été  construite. 

Shédiac,  une  gare  en  pierre  a  été  érigée. 

Saint-Alexis,  une  halle  à  marchandises  a  été  construite. 

Lac-au-Saumon,  un  contrat  a  été  accordé  pour  une  nouvelle  halle  à  marchan- 
dises. 

Sainte-Perpétue,  une  nouvelle  gare. 

Dalhousie,  quai  neuf  construit. 

Wallace-Bridge,  creusé  un  puits. 

Saint-Romuald,  deux  sémaphores  électriques  posés. 

Millarton,  des  plans  et  devis  ont  été  préparés  et  des  soumissions  demandées  pour 
un  logement  pour  le  chef  de  gare. 

voies  d'évitement  et  rameaux  supplémentaires. 

Pieds. 

Jonction  de  Windsor  (nouvelle  voie  de  garage) 802 

Aitkins  (nouvelle  voie  de  garage) 227 

Lorne  (nouvelle  voie  de  garage) 500 

Iona  (nouvelle  voie  oie  garage) 680 

Rivière-Denys  (nouvelle  voie  de  garage) 200 

Plumweseep  (nouvelle  voie  de  garage) 460 

Sweeney's-Brook  (nouvelle  voie  de  garage) 325 

Beau-Kivage  (nouvelle  voie  de  garage) 986 

Sayabec  (nouvelle  voie  de  garage) 986 

Bic  (nouvelle  voie  de  garage) 600 

Saint- Jean-Port-Joli  (prolongement) 750 

Trois-Saumons  (prolongement)..    ..   * 120 

Elgin-Koad  (prolongement) 240 

L'Islet  (prolongement) 1,170 

Jonction  de  Saint-Henri   (prolongement) 266 

Jonction  de  Saint-Léonard  (nouvelle  voie  de  garage) 268 

Sainte-Rosalie  (nouvelle  voie  de  garage) 1,260 

Londonderry  (nouvelle  voie  de  garage) 2,287 

Amherst  (nouvelle  voie  de  garage) 332 

Des  rameaux  ont  aussi  été  construits  à  Wallace  et  à  Fort-Lawrence. 

Prolongement  jusqu'au  quai  à  Dalhousie — 

Il  a  été  fait  très  peu  d'ouvrage  à  même  ce  crédit  dans  le  cours  de  l'année. 

Ateliers  de  locomotives  et  de  wagons  et  achat  de  terrain  à  Moncton — 

Le  reste  du  terrain  nécessaire  à  la  nouvelle  cour  a  été  payé. 

Des  contrats  ont  été  accordés  pour  un  atelier  de  réparation  de  wagons  à  mar- 
chandises, un  atelier  de  réparations  de  voitures  de  voyageurs,  un  atelier  de  peinture, 
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une  machine  à  planer,  une  construction  pour  magasins  et  bureaux,  une  usine  à  loco- 
motives et  de  montage,  et  ces  ouvrages  de  construction  sont  en  cours. 

Un  examen  a  été  fait  en  vue  d'établir  un  nouvel  égout  depuis  les  nouveaux 
ateliers  jusqu'au  creek  Johnathan,  et  il  est  présentement  en  cours  de  construction. 

Les  ouvrages  de  nivellement  pour  la  nouvelle  cour  ont  été  faits  durant  l'année, 
et  13,081  pieds  linéaires  de  voies  de  garage  posés. 

Améliorations  à  Sackville — 

Des  plans  et  devis  ont  été  préparés,  des  soumissions  demandées  et  un  contrat 
accordé  pour  un  service  d'eau  qui  sera  fait  dans  le  cours  de  l'année  qui  approche. 
Les  conduites  et  les  matériaux  nécessaires  à  ces  ouvrages  ont  été  délivrés  au  lieu 
d'emploi  par  le  chemin  de  fer. 

Des  plans  et  devis  ont  été  préparés,  des  soumissions  demandées  et  un  contrat 
accordé  pour  une  gare  à  voyageurs,  en  pierre,  et  la  construction  en  a  été  commencée. 

Clôturer  certaines  parties  de  la  ligne  qui  ne  Vêtaient  pas — 

Dans  le  cours  de  l'exercice,  16,007  perches  de  clôture  en  fil  métallique  Strathy  ont 
été  posées  sur  le  Canada-Eastern,  et  1,112  perches  sur  le  rameau  Wallace. 

Nouvelles  machines  pour  les  ateliers  de  locomotives  et  de  wagons  et  voitures — 

Pour  détails  sur  ce  crédit  voir  le  rapport  de  M.  G.  E.  Joughins,  surintendant  de 
la  traction. 

Améliorer  les  rampes  sur  la  ligne — 

L'amélioration  des  rampes  à  Saint- Wenceslas  et  à  Daveluyville  est  terminée,  ainsi 
que  le  ballestage. 

Agrandissement  des  installations  à  New-Glasgow. 

Une  halle  à  marchandises  et  un  quai  ont  été  construits.  Les  installations  dans 
la  cour  ont  été  remaniées,  et  2,100  pieds  de  nouvelles  voies  de  garage  posés. 

Pour  mettre  le  chemin  de  fer  entre  Indiantown  et  Blachville  en  état  de  service — 

Il  n'a  rien  été  fait  à  même  ce  crédit  durant  l'année,  à  part  quelques  travaux  d'art. 

Pour  augmenter  le  service  de  Veau — 

Dans  le  cours  de  l'année,  des  ouvrages  ont  été  faits  pour  le  service  de  l'eau  à 
Sainte-Anne,  Loggieville,  Chatham-Junction,  Blackville,  Gibson,  Boiestown,  Upper- 
Cross-Creek,   Saint-Fabien,  Trois-Pistoles,  Windsor-Junction,  Ile-Verte  et  Bathurst. 

Service  de  Veau  et  réservoir  à  Glengarry — 

Des  plans  et  devis  ont  été  préparés,  des  soumissions  demandées  et  un  contrat 
accordé  pour  une  citerne,  une  ligne  de  conduites  et  un  réservoir.  Les  conduites,  etc., 
ont  été  fournies  par  le  chemin  de  fer,  qui  les  a  délivrés  au  lieu  d'emploi. 

Agrandissement  des  installation  à  Springhill-Junction. 
Il  n'a  été  rien  fait  à  même  ce  crédit. 

Exhaussement  du  quai  à  Pictou-Landing — 

Une  partie  de  ce  quoi  a  été  exhaussée  dans  le  cour^  de  l'anée.  Les  matériaux  ont 
été  fournis  par  le  chemin  de  fer,  et  l'ouvrage  a  été  fait  à  l'entreprise  par  J.  W.  Dob- 
son. 

Améliorations  à  Rothesay — 

Rien  n'a  été  fait  à  même  ce  crédit. 


70  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  ii 

7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
Agrandissement  des  installations  à  Antigonish — 

Un  peu  de  nivellement  a  été  fait  dans  la  cour,  et  un  quai  a  été  construit  à  la  halle 
aux  marchandises.  A  cause  du  changement  de  place  de  la  gare  et  de  la  halle  aux 
marchandises,  la  prise  d'eau  en  cas  d'incendie  a  été  déplacée. 

Améliorations  à  Newcastle — 

Des  conduites  d'eau  et  des  matériaux  ont  été  fournis  pour  prolonger  le  service 
de  l'eau. 

Construction  première — 

Sous  l'autorité  de  ce  crédit  les  sommes  suivantes  ont  été  payées  : — 
A.  B.   Schurman,  0*21   acre  de  terre  et   intérêt   à   Oxford, 

K-E $130  04 

Geo.  England,  6  acres  de  terre  à  la  rivière  George 223  14 

R.  T.  Mclllreith,  pour  frais  de  justice  se  rattachant  à  la  terre 

de  Geo.  England. 40  40 

Pour  draguer  et  pétarder  du  roc  au  terminus  en  eau  profonde  à  Halifax — 

Dans  le  cours  de  l'année,  1,791  verges  cubes  de  roc  ont  été  enlevées  entre  les  jetées 
n°  3  et  n°  4. 

Pelle  à  vapeur — 

Une  pelle  à  vapeur  a  été  fournie. 

Enregistreurs  de  l'heure  et  horloges  des  gardiens  de  nuit — 

Une  horloge  et  huit  enregistreurs  de  l'heure  ont  été  achetés  et  installés  pour  l'usage 
de  la  division  de  la  mécanique. 

Pour  changer  les  barres  d'attelage  des  wagons  à  marchandises — 

Pour  les  détails  sur  ce  crédit,  voir  le  rapport  de  M.  G.  R.  Joughins,  surintendant 
de  la  division  de  la  traction. 

Glacières — 

Des  glacières  ont  été  fournies  à  Truro,  Campbellton,  Gibson,  Chaudière-Junction, 
Mulgrave,  Sydney  et  Lévis. 

Compresseur  d'air  à  Gibson — 
Ce  compresseur  a  été  fourni. 

Jetée  Princess — 

Une  charpente  sur  chevalets  a  été  construite  pour  transporter  la  grue  qui  sert  à 
décharger  le  charbon  des  navires.  Une  voie  de  garage,  nécessaire  pour  cet  objet,  a  été 
construite  sur  la  jetée. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

WM  McKENZIE, 

Ingénieur  en  chef. 

M.  D.  POTTINGER,  I.S.O.,  • 

Administrateur  général,  chemins  de  fer  de  l'Etat, 
Moncton,  N.-B. 
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Chemin  de  fer  Intercolonial, 

Bureau  de  l'Ingénieur  de  l'entretien, 

Moncton,  N.B..  31  mai  1907. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  de  la  la  division  de  l'en- 
tretien de  la  voie  et  des  travaux  d'art  pour  les  neuf  mois  écoulés  entre  le  premier 
juillet  et  le  31  mars  1907. 

VOIE. 

Dans  le  cours  de  l'année,  182.66  milles  de  rails  de  56,  58,  67  et  110  livres  ont  été 
enlevés  et  remplacés  par  des  rails  de  67  et  80  livres. 

TRAVERSES. 

Dans  le  cours  de  l'année,  466,759  traverses  ordinaires  et  272  jeux  de  traverses 
d'aiguilles  ont  été  posés. 

BALLASTAGE. 

Dans  le  cours  de  l'année,  37.43  milles  de  voie  ont  été  ballastés,  en  employant  43,896 
verges  cubes  de  gravier  et  12,258  verges  cubes  de  cendre  et  de  scories. 

AIGUILLES    ET    SÉMOPHORES. 

Des  signaux  de  sémaphores  à  longues  distances  ont  été  érigés  aux  stations  sui- 
vantes : — 

Albion,  1.  Bedford,  1. 

Woodburn,   2.  Richmond,  1. 

Saint-Eloi,  1.  Truro,  1. 
Kent-Junction,  1. 

Dans  le  cours  de  l'anée  104  nouvelles  aiguilles  ont  été  installées. 

De  nouveaux  signaux  télégraphiques  ont  été  installés  aux  stations  -uivantes  ■ — 

Sliédiac,  Lac-Mclntyre, 

Belmont,  Sydney, 

Picfôu,  Windsor- Junction, 

Richmont,  Bedford, 

Elmsdale,  North-Sydney-Junction. 

Tous  les  sémaphores,  aiguilles  et  signaux  télégraphiques  des  gares  ont  subi  les 
réparations  nécessaires,  sur  toute  la  ligne. 

voies  d'évitement. 

Dans  le  cours  de  l'année  2*52  milles  de  voies  d'évitement  supplémentaires  ont 
été  faites  à  différents  endroits  sur  la  ligne  au  compte  de  l'entretien. 

CLÔTURES  CONSTRUITES  PAR  NOS   PROPRES  HOMMES. 

A  différents  endroits  sur  la  ligne  il  a  été  construit  20.47  milles  de  clôtures  en 
treillis  métallique  de  Page,  dit  Idéal,  par  la  "  New  Brunswick  Wire  Fence  Com- 
pany ". 

Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  aux  clôtures  sur  toute  la  ligne. 

Il  a  été  construit  à  l'entreprise  53  -55  milles  de  clôture  en  fil  métallique  Strathy. 

CLÔTURES  PARANEIGE. 

Il  a  été  construit  durant  l'année  373  perches  de  clôtures  paraneige  stationnaires 
de  8  pieds  de  hauteur  et  3,060  perches  de  12  pieds  de  hauteur. 

Des  réparations  ont  été  faites  aux  clôtures  paraneige  et  aux  abris  contre  la  neige 
où  c'était  nécessaire. 
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QUAIS    ET    CHEVALETS. 

Réparations. 


Saint-Jean,  N.-B.,  quai  de  ballast. 
Saint-Jean,  N.-B.,  chevalets  pour  la  houille. 
Saint-Jean,  N.-B.,  long  quai. 
Pointe-du-Chêne,  quai. 

Springhill-Junction,  chevalets  pour  la  houille. 
Sackville,  quai. 

Truro,  chevalets  pour  la  houille,  de  Thomas, 
Richmond,  chevalets  pour  la  houille. 
Richmond,  cale. 
Richmond,  mur  de  quai. 
Halifax,  hangar  n°  1,  portes,  etc. 
Halifax,  jetée  n°  2. 
Halifax,  jetée  et  hangar  n°  3. 
Halifax,  jetée  et  hangar  n°  4. 
Halifax,  jetée  n°  6. 
Halifax,  jetée  n°  8. 
Halifax,  escalier  sur  la  jetée  n°  8. 
Halifax,  terminus  en  eau  profonde,   cheva- 
lets pour  houille. 


Dartmouth,  encaissement. 

Pictou,  quai  du  hangar  à  marchandises. 

Pugwash,  quai. 

Stellarton,  glissoire  à  houille. 

Trenton,  encaissement. 

Brierby-Brook,  encaissement. 

Antigonish,  chevalets  pour  la  houille. 

Mulgrave,  quai. 

Mulgrave,  mur  en  pierre  sèche. 

Sydney-nord,  quai. 

Dalhousie,  quai. 

Lévis,  quai. 

Lévis,  encaissement. 

Lévis,  jetée  de  Prince. 

Lévis,  mur  de  soutènement. 

Drummondville,  chevalets  pour  la  houille. 


Débarcadère  des  voyageurs. 


QUATS    ET   CHEVALETS. 


NOUVEAUX    OUVRAGES. 


PONTS   ET   PONCEAUX. 


Réparations. 


Saint- Jean,  pont  de  la  rue  Wall. 

Saint-Jean,  pont  tournant  au  quai  de  ballast. 

Rivière  Hammond,  pont. 

Otty's,  pont  au-dessus  de  la  voie. 

Quispamsis,  avertisseurs. 

Lakeside,  avertisseurs. 

Musquash,  avertisseurs. 

McCafferty's,  pont  au-dessus  de  la  voie. 

Partage-Branch,  avertisseurs. 

Moncton,  pont  du  chemin  de  la  montagne. 

Dorchester,  en  haut,  aboideau  de  Crowsen. 

Dorchester,  ponceau. 

Fort-Lawrence,  pont  au-dessus  de  la  voie. 

Entre  Wentworth  et  Grenville,  ponceau. 

Stewiacke,  1  mile  à  l'est  de,  ponceau. 

Stewiacke,  1  mille  à  l'est  de,  ponceau. 

Miller,  briqueterie  de,  i  de  mille  à  l'ouest, 

ponceau. 
Miller's-Crossing,  ponceau. 
Milford,  1J  mille  à  l'ouest  de,  ponceau. 
Milford,  ponceau. 
Milford,  à  l'est  de,  ponceau. 
Richmond,  ponceaux. 
Rivière  de  l'Ouest,  pont. 
Emb.  de  Dartmouth,  ponceau. 
Jonction  de  Pugwash,  ponceau. 
Scotsburn,  ponceau. 
Lyon's-Brook,  ponceau. 
McLean,   rue,  New-Glagow,  encaissement. 
Woodburn,    (Stewart's-Brook),   ponceau. 
Merigomish-ouest,  pont. 
Merigomish-ouest,  fosse  garde-bestiaux. 
Pine-Tree,  pont. 
Murphy's,  près  Antigonish,  encaissement. 


Cross-Creek,  deux  ponceaux. 

Croos-Creek,  en  haut,  pont. 

Clearwater,  ponceau. 

Boiestown,  ponceau. 

Boiestown,  pont. 

Doaktown,  pont. 

Blackville,  en  haut,  ponceau. 

Blackville,  ponceau. 

Blackville,  pont. 

Blackville,  (emb.  d'Indiantown),  ponceau. 

Chelmsford,  ponceau. 

Rivière  Barnaby,  pont. 

Chatham,  trois  ponceaux. 

Loggievill,  ponceau. 

Pond's-Brook,  pont. 

Bathurst,  ponceau. 

Petit-Rocher,  ponceau. 

Matapédia,  ponceau. 

Sayabec,  ponceau. 

Rivière-du-Loup,  embr.  de  la,  pont. 

Old  Lake  Road,  deux  ponceaux. 

Sainte-Hélène,  ponceau. 

Entre  Saint- Pascal  et  Saint-Philippe,  pont, 
(Langelier). 

Saint-Pacôme,  ponceau. 

Sainte-Anne,  ponceau. 

Cap-Saint-Ignace,  à  l'ouest  de,  ponceau. 

Saint-Pierre,  ponceau. 

Saint- Valier,  ponceau. 

Saint-Charles,  pont  (Boyer). 

Lévis,  près  du  moulin  de  Paradis,  ponceau. 

Chaudière,  Jonction  de  la,  à  l'est  de,  pon- 
ceau. 

Saint-Nicolas,  à  l'est  de,  pont. 
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Taylor's-Head,  ponceau.  Saint-Apollinaire,   à  Test  de,  ponceanx. 

Antigonish,   1£   mille  à  l'est  de,  ponceau.     Saint-Apollinaire,  à  l'est  de,  pont. 
Pomquet,  ponceau.  Saint-Apollinaire,  ponceau. 

Heatherton,  1  mille  à  Test  de,  ponceau.         Saint-Apollinaire,  à  l'ouest  de,  ponceau. 
Tracadie,  chemin  de,  mur  de  soutènement,    Laurier,  à  l'est  de,  ponceau. 

pont.  Laurier,  à  l'ouest  de,  ponceau. 

Linwood,  égout.  Delotbinière,  à  l'est  de,  ponceau. 

Havre-aux-Bouches,   égoût,  garde-bestiaux.   Delotbinière,  à  l'ouest  de,  ponceau. 
Rivière  de  l'Ouest,  2  milles  à  l'est  de,  pou- Villeroy,  à  l'est  de,  ponceau. 

ceau.  Villeroy,  ponceau. 

Iona,  ponceau.  Daveluyville,  à  l'est  de,  ponceau. 

Iona,  %  mille  à  l'ouest  de,  ponceau.  Jonction-Aston,  à  l'est  de,  ponceaux. 

Iona,  1  mille  à  l'ouest  de,  ponceau.  Jonction-Aston,  à  l'ouest  de,  ponceaux. 

Grand-Narrows,  pont.  Saint- Wenceslas,   à   l'ouest  de,   ponceaux. 

Grand-Narrows,  Si  milles  à  l'est  de,  garde-  Saint-Léonard,  ponceau. 

bestiaux.  Entre     Saint-Léonard     et     Sainte-Monique, 

Grand-Narrows,  2  milles  à  l'est  de,  ponceau.     ponceaux. 
Grand-Narrows,  1  mille  à  l'est  de,  ponceau.  Mitchell,  pont. 

Boiesdale,  £  mille  à  l'est  de,  pont.  Drummondville,   à  l'ouest  de,  ponceaux. 

Boiesdale,  1  mille  à  l'est  de,  garde-bestiaux.  Saint-Germain,  à  l'est  de,  pont. 
Rivière  George,  ponceau.  Saint-Germain,  à  l'ouest  de,  ponceaux. 

Rivière  George,  pont.  Duncan,  ponceau. 

Gibson,  ponceau.  Saint-Eugène,  ponceaux. 

Manzer's,  pont.  Saint-Eugène,  à  l'est  de,  ponceau. 

Manzer's,  ponceau.  Saint-George,  pont. 

Zion,  trois  ponceaux.  Sainte-Rosalie,   pont. 

PONTS  ET  PONCEAUX. 

Nouveaux  ouvrages. 

Passekeag,  pont  au-dessus  de  la  voie,  aver-  Hilden,  ponceau  sur  poutres,  à  ciel  ouvert, 
tisseurs.  Windsor,  Jonction  de,  ponceau  en  cèdre. 

OUVRAGES  EN  MAÇONNERIE,  FAITS. 

Réparations. 

Passekeag,.  ponceau.  Milford,  deux  ponceaux. 

Athol,  1  mille  à  l'est  de,  ponceau  couvert.     Elmsdale,   ponceau   fermé. 
Springhill,  Jonction  de,  2  milles  à  l'ouest,   Wellington,  à  l'est  de,  ponceau  fermé. 

ponceau.  Bedford,  i  mille  à  l'est  de,  ponceaux. 

Springhill,  Jonction  de,  li  mille  à  l'ouest  de,  Glengarry,  $  mille  à  l'ouest  de,  ponceau. 

ponceau  couvert.  Wallace,  pont. 

Springhill,  Jonction  de,  1|  mille  à  l'ouest  de,  Malagash,  à  l'ouest  de,  quatre  ponceaux. 

ponceau.  Pugwash   Junction,    à    l'est   de,    deux   pon- 

Springhill,  Jonction  de,  cendriers.  ceaux. 

Oxford,  Jonction  d',   1£  mille  à  l'ouest  de,  Tatamagouche,  pont. 

ponceau  arqué.  Woodburn,  pont. 

Greenville,  ponceau.  Antigonish,  1£  mille  à  l'est  de,  ponceau. 

Wentworth,  2  milles  à  l'ouest  de,  pont.         South   River,   2   milles   à  l'ouest  de,   deux 
Wentworth,  2  milles  à  l'est  de,  ponceau.  ponceaux. 

Wentworth,  2\  milles  à  l'est  de,  ponceau.     South  River,  \\  mille  à  l'est  de,  ponceau. 
Folleigh,  1  mille  à  l'ouest  de,  ponceau  arqué.  Pomquet,  1  mille  à  l'est  de,  ponceau. 

arqué.  Pomquet,  ponceau. 

Londonderry,  ponceau.  Mulgrave,  pont. 

Londonderry,  à  l'est  de,  ponceau.  George's  River,  pont. 

Truro,  2\  milles  à  l'ouest  de,  pont.  Rivière-du-Loup,  pont. 

Hilden,  à  l'ouest  de,  pont.  Rivière-du-Loup,  à  l'ouest  de,  deux  ponceaux. 

Brookfield,  à  l'est  de,  ponceau  fermé.  Old  Lake  Road,  deux  ponceaux. 

Stewiacke,    1   mille   à  l'ouest   de,    ponceau   Sainte-Hélène,  à  l'est  de,  ponceau. 

fermé.  Saint-Philippe,  pont. 

Shubenacadie,  2  milles  à  l'ouest  de,  ponceau  Sainte-Anne,  à  l'est  de,  ponceau. 

arqué.  Sainte-Anne,  deux  ponceaux. 

Shubenacadie,  \\  mille  à  l'ouest  de,  ponceau.  Saint-Charles,  pont. 
Milford,  \\  mille  à  l'ouest  de,  ponceau.        Chaudière  Junction,  ponceau. 
Milford,  \  mille  à  l'ouest  de,  ponceau. 
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PEINTURAGE. 


Ponts. 


Mulgrave,  nouveau  pont  de  transbordement.  Mill-Brook,  pont  n°  21. 
Point-Tupper,  vieux  pont  de  transbordement.  Orangedale,  pont. 
Point-Tupper,  à  l'est  de,  pont  n'  7.  Jamesville,  pont  n°  3. 

Mines-Road,  à  l'est  de,  pont  n°  7.  Jamesville,  pont  n°  4. 

Rivière-des-Habitants,  pont.  Ball-Creek,  pont. 

Riv.-Denys,  pont. 

BÂTIMENTS  ET  QUAIS. 


Réparations. 


Saint-Jean, 
Saint-Jean, 
Saint- Jea^ 
Saint- Jean, 
Saint-Jean, 
Saint-Jean, 
Saiut-Jean, 
Saint-Jean, 


murs  de  la  remise  des  trains. 

halle  aux  marchandises  n°  1. 

halle  aux  marchandises  n°  2. 

halle  aux  marchandises  n°   7. 

halle  aux  marchandises  n°   8. 

quai,  bâtiment  de  l'Exposition. 

salle  aux  bagages. 

logement. 
Saint-Jean,  remise  des  trains. 
Saint-Jean,  nouveau   bureau  aux  marchan- 
dises. 
Saint-Jean,  quai  de  la  remise  des  trains. 
Saint-Jean,  abri  dans  le  hangar  n°  8. 
Saint-Jean,  portes  de  la  gare. 

logement,  toit,  rue  Lombard. 

halle  aux  marchandises,  toit. 

fenêtres,   allonge   de  la   forge, 


fenêtres  de  la  gare. 
Gilbert's-Lane,    parc 


aux   bes- 


Saint-Jean, 

Saint- Jean, 

Saint-Jean, 
usine. 

Saint-Jean, 

Saint-Jean, 
tiaux. 

Saint-Jean,  quai,  hangar  n°  2. 

Saint-Jean,  bâtiment  de  l'élévateur. 

Saint-Jean,  quai,   hangar  aux  bestiaux. 

Saint-Jean,  plancher   du   hangar  aux  bes- 
tiaux, bureau. 

Saint-Jean,  abri  des  cochers. 

Saint-Jean,  salle  de  la  douane. 

Saint- Jean,  hangar  au  charbon. 

Saint- Jean,  bureau  des  billets. 

Saint-Jean,  halle  aux  marchandises  n°  9. 

Saint- Jean,  remise  des  trains,  bureau. 

Saint-Jean,  pelles  à  l'élévateur. 

Saint-Jean,  hangar  pour  l'horloge. 

Saint-Jean,  Dominion   Express   Co.,   salle. 

Saint-Jean,  caisse  à  outils  pour  la  gare  de 
Saint- Jean, 

Saint-Jean,  boîte   à  charbon  pour  la   tour 
des  signaux. 

Saint-Jean,  nouveau  bureau  pour  marchan- 
dises. 

Saint-Jean,  bâtiment  de  la  fabrique  Mowry. 

Torryburn,   gare. 

Torryburn,  quai. 

Renforth,  quai. 

Jubilee,  quai  de  la  gare.  , 

Nauwigewauk,  quai  de  la  gare. 

Nauwigewauk,  hangar  aux  marchandises. 

Lakeside,  gare. 

Hampton,  quai. 

Hampton,  quai  du  hangar  aux  marchandises 

Hampton,  cabinet  d'aisance. 

Bloomfield,  quai. 


Wentworth,  plancher  de  la  gare. 

Wentworth,  quai  de  gare. 

Wentworth,  hangar  aux  marchandises. 

Wentworth,  hangar  à  charbon. 

Polleigh,  tuyau  de  cheminée  de  la  gare. 

Londonderry,  quai  de  gare. 

Londonderry,  tuyau  de  cheminée  de  la  gare. 

Londonderry,  toit  de  la  gare. 

Londonderry,  parc  à  bestiaux. 

East-Mines,  quai  de  gare. 

East-Mines,  tuyau  de  cheminée  de  la  gare. 

Debert,  toit  de  la  gare. 

Belmont,  quai  de  chargement. 

Belmont,  cave  de  la  gare. 

Onslow,  quai  de  la  gare. 

Truro,  bureau  des  messageries. 

Truro,  bureau  de  l'expéditeur  des  trains. 

Truro,  cheminée  du  hangar  aux  outils. 

Truro,  salle  à  bagage. 

Truro,  hangar  à  charbon. 

Truro,  plancher,  salle  d'attente. 

Truro,  salle  de  la  malle. 

Alton,  quai  de  la  gare. 

McKay's,  gare. 

Stewiacke,  gare. 

Stewiacke,  quai. 

Stewiacke,  tuyau  de  cheminée  de  la  gare. 

Shubenacadie,  gare. 

Shubenacadie,   quai. 

Elmsdale,  quai. 

Enfield,  bureau  et  salle  d'attente. 

Wellington,  quai  des  voyageurs. 

Windsor,  Jonction  de,  remise  de  la  citerne. 

Windsor,  Jonction  de,  gare. 

Windsor,  Jonction  de,  toit,  salle  aux  bagages. 

Bedford,  cheminée  de  la  gare. 

Fairview,  gare. 

Richmond,  rotonde. 

Richmond,  ateliers  des  machines. 

Richmond,  atelier  des  wagons. 

Richmond,  forge. 

Richmond,  hangar  aux  bestiaux. 

Richmond,  bâtiment  du  chemin  de  fer  Domi- 

nion-Atlantic. 
Richmond,  balance  de  chemin  de  fer. 
Richmond,  cendriers. 
Halifax,  rotonde. 
Halifax,  parc  aux  bestiaux. 
Halifax,  élévateur  à  grains. 
Halifax,  hangar  n°  1. 
Halifax,  hangar  n°  2. 
Halifax,  hangar  n°  3. 
Halifax,  hangar  n°  4. 


CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL 


75 


DOC.    PARLEMENTAIRE    No  20 

Bloinfield,  gare. 

Blooinfield,  hangar  à  charbon. 
Norton,  quai. 
Norton,  gare,  toit. 
Apohaqui,  quai. 

Apohaqui,-  quai   du   hangar   aux   marchan- 
dises. 
Apohaqui,  fenêtres  de  la  gare. 
Sussex,  quai. 

Snssex,  quai  du  hangar  aux  marchandises. 
Sussex,  maison  de  la  machine. 
Sussex,  quai  de  chargement. 
Sussex,  fenêtres  de  la  gare. 
Snssex,  portes,  hangar  aux  marchandises. 
Plumweseep,  quai  de  la  gare. 
Penobsquis,  quai  de  la  gare. 
Penobsquis,  fenêtres  de  la  gare. 
Penobsquis,  portes  du  hangar  aux  marchan- 


Halifax,  gare  de  North  Street. 

Halifax,  remise  des  trains. 

Halifax,  usine  électrique. 

Halifax,  hangar  de  nettoyage  des  wagons. 

Halifax,  maison  dans  Gerrish  Street. 

Halifax,  pose  de  rayons  dans  le  hangar  n°  1. 

Halifax,  nouvelle  salle  de  bagages  et  d'enre- 
gistrement. 

Halifax,  bureau,  hangar  n°  2. 

Halifax,  soute   à  charbon  sous   le   hangar 
n°  3. 

Halifax,  hangar  à  marchandises,  chemin  de 
fer  D.A. 

Halifax,  lavoir,  North  street. 

Halifax,  hangar  à  foin. 

Halifax,  hangar  n°  8. 

Halifax,  usine  de  force  motrice,  agrandir  la 
salle  de  soufflerie. 


dises.  Halifax,  remise  des  trains,  toit. 

Anagance,  gare.  Halifax,  bureau  de  la  cour  de  livraison. 

Petitcodiac,  salle  des  bagages.  Halifax,  guérite  des  préposés  au  garage. 

Petitcodiac,  gare.  Halifax,  bâtiment  de  la  poste. 

Petitcodiac,  portes  du  hangar  aux  marchan- Halifax,  boutique  du  charpentier. 


dises. 
Salisbury,  gare. 
Boundary-Creek,  gare. 
Monctou,  magasin,  atelier  du  forgeron  de 

voie. 
Moncton,    atelier   du  forgeron   de   la  voie, 

agrandissement. 
Moncton,  outillage  à  charbon. 
Moncton,  outillage  à  charbon. 
Moncton,  atelier  du  forgeron  de  la  voie 

dation. 
Moncton,  pour  le  marteau  à  vapeur. 
Moncton,  quai  du  hangar  à  marchandises. 
Moncton,  quai  de  la  gare. 
Moncton,  plancher,  atelier  des  machines. 
Moncton,  ventilateur,  atelier  des  peintres. 
Moncton,  guérite  de  l'aiguilleur. 
Moncton,  bâtiment  de  repos. 
Moncton,  toit  de  la  rotonde. 
Moncton,  plancher  neuf,  atelier  de  la  Voie. 
Moncton,  trottoir  conduisant  aux  ateliers, 
Moncton.  toit  de  l'atelier  des  machines. 
Moncton,  poser  des  rayons  dans  le  magasin,  Oxford 

bureau  général. 
Moncton,  atelier  de  montage,  plancher, 
cottage  de  l'Etat  n°  1. 
hangar  à  marchandises, 
division  des  électriciens,  bureau, 
salle  des   peintres,    atelier  de 


Moncton, 
Moncton, 
Moncton, 
Moncton, 

voie. 
Moncton, 
Moncton, 


cottage  du  directeur  du  trafic, 
atelier  du    forgeron  de   la   voie, 
quai  de  chargement. 
Moncton,  cottage  n°  9. 
Moncton,  chambre  de  chauffe,  division  de 

la  mécanique. 
Moncton,  atelier  des  peintres 

mécanique. 
Moncton,  rotonde. 


Halifax,  toit  de  la  rotonde. 
Halifax,  maison  de  l'aiguilleur. 
Halifax,   toit,  abri  de   l'inspecteur  des  wa- 
la     gons. 
Halifax,  remise  aux  outils. 
Valley,  quai. 
Valley,  gare. 

Riversdale,  quai  de  chargement. 
Hopewell,   quai. 
fon-Perrona,   Jonction   de,   hangar    à    marchan- 
dises. 
Riverton,  quai. 

Windsor,  Jonction  de,  magasin. 
Waverly,  quai  de  la  gare. 
Waverly,  gare. 
Dartmouth,   quai. 
Dartmouth,  gare. 
Dartmouth,  remise  aux  outils. 
Oxford.  Jonction  d\  quai  de  la  gare. 
Oxford,  Jonction  d',  remise  des  machines. 
Oxford,  Jonction  d',  hangar  à  charbon. 
Oxford,  quai  de  la  gare. 

remise  au  charbon. 
Oxford,  gare. 
Conn's-Mills,  quai. 
Conn's-Mills,  remise  au  charbon. 
Pugwash,  quai. 
Pugwash,  remise  au  charbon, 
la  Pugwash,  gare. 

Wal lace-Bridge,  quai  de  la  gare. 
Wallace-Bridge,  gare. 
Malagash,  quai  de  la  gare. 
Malagash,  gare. 
Tatamagouche,  gare. 
Denmark,  quai  de  la  gare. 
Ri  ver- John,  quai  de  la  gare, 
division  de  la  River- John,  gare. 
Lyon's-Brook,  gare. 
Scotsburn,  gare. 


Moncton,  monte-charge,  bureau  général.         Pictou,  hangar  à  marchandises. 
Moncton,  chambre  de  la  machine,  atelier  du  Pictou,  bureau  du  préposé  à  la  voie. 

forgeron  de  la  voie.  Pictou,  salle  aux  bagages. 

Moncton,  bureau  du  contremaître  de  la  cour.Lockbroom,  gare. 
Moncton,  fenêtres,  atelier  de  montage.  Westville.  quai  de  la  gare. 

Moncton,  atelier  des  machines.  Westville,  quai  de  chargement. 
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Moncton,  portes  de  gare. 

Moncton,  salle  des  outils,  division  de  la  mé- 
canique. 

Moncton,  poulies  pour  l'atelier  de  la  voie. 

Moncton,  ventilateur,  atelier  de  la  voie. 

Moncton,  râtelier  en  fer,  atelier  de  la  voie. 

Moncton,  bureau  de  l'entretien,  bureau,  gé- 
néral. 

Moncton,  bureau  de  la  halle  à  marchandises. 

Moncton,  magasin  n°  1,  service  de  l'eau. 

Moncton,  toit,  chambre  de  chauffe. 

Humphrey's,  quai  de  gare. 

Shédiac,  quai  de  gare. 

Pointe-du-Chêne,    quai    du   hangar    à    mar- 
chandises. 

Fointe-du-Chêne,  hangar  au  charbon. 

Pointe-du-Chêne,  glacière. 

Pointe-du-Chêne,  logement  du  chef  de  gare. 

Pointe-du-Chêne,   salle  à  bagages. 

Painsec,  Jonction  de,  quai. 

Painsec,  Jonction  de,  gare. 

Calhoun's,  gare. 

Memramcook,  quai  de  chargement. 

Memramcook,  gare. 

Memramcook,  hangar  à  marchandises. 

Collège-Bridge,  gare. 

Evan's,  gare. 

Evan's,  quai  de  chargement. 

Sackville,  parc  à  bestiaux. 

Sackville,  quai  de  gare. 

Amherst,  quai  de  gare. 

Amherst,  salle  à  bagages. 

Amherst,  gare. 

Nappan,  quai  de  chargement. 

Nappan,  gare. 

Nappan,  lambrissage  de  la  salle  d'attente, 
bureau,  etc. 

Maccan,  gare. 

Athol,  plancher,  gare. 

Springhill,  Jonction  de,  gare,  salle  d'attente. 

Springhill,  Jonction  de,  portes  de  la  maison 
de  la  machine. 

Springhill,  Jonction  de,  hangar  aux  outils. 

Sait  Springs,  gare. 

Rivière  Philippe,  quai  de  gare. 

Oxford,  Jonction  d',  quai  de  chargement. 

Oxford,  Jonction  d',  gare. 

ïhomson,  gare. 

Thomson,  hangar  aux  marchandises. 

Greenville,  gare. 

Greenville,  quai. 

Westchester,  gare. 

Westchester,  tuyau   de  la   cheminée  de  la 
gare. 

Entre  Westchester  et   Wentworth,    hangar 
aux  outils. 

Sydney,  chute  à  charbon  à  la  rotonde. 

Loggieville,  remise  des  machines. 

Chatham,  logement  du  chef  de  gare. 

Blackville,  gare. 

McNamee's,  abris. 

Boiestown,  usine  de  force  motrice. 

Boiestown,    remise    à    charbon    et   cabinet 
d'aisance. 

Boiestown,  gare. 

Cross-Creek,  gare. 

Marysville,  gare. 
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Westville,  gare. 

Stellarton,  salle  à  bagages. 

Stellarton,  hangar  à  marchandises. 

Stellarton,  rotonde.  i 

Stellarton,  maison  de  l'aiguilleur. 

New-Glasgow,  quai  de  chargement. 

New-Glasgow,  remise  à  outils. 

New-Glasgow,  hangar  à  marchandises. 

New-lGasgow,  gare. 

New-Glasgow,  quai. 

New-lGasgow,  chute  à  charbon,  à  Conley. 

Treton,  gare. 

Merigomish-ouest,  gare. 

Merigomish-ouest,  tuyau  de  cheminée. 

Merigomish,  cabinets  d'aisance. 

Barney's-River,  tuyau  de  cheminée. 

Antigonish,  salle  à  bagages. 

Antigonish,  quai. 

Antigonish,  gare. 

Antigonish,  hangar  à  marchandises. 

Rivière-du-Sud,  gare. 

Tracadie,  gare. 

Havre-aux-Bouches,   gare. 

Havre-aux-Bouches,  quai. 

Piarate-Harbor,  gare. 

Mulgrave,  glacière. 

Mulgrave,  hangar  à  marchandises. 

Pointe-Tupper,  remise  à  charbon. 

Pointe-Tupper,  bureau  de  la  gare. 

Pointe-Tupper,  gare. 

Pointe-Tupper,    fondations,    usine   de   force 
motrice. 

Lac-Mclntyre,  gare. 

Rivière-Deny,  parc  à  bestiaux. 

Alba,  gare. 

Grand-Narrows,  quai  de  la  gare. 

Shenacadie,  bâtiments  de  la  gare. 

Christmas-Island,  gare. 

Boiesdale,  gare. 

George's-River,  quai. 

Sydney-nord,   Jonction  de,  déplacement  des 
bâtiments  de  la  gare. 

Sydney-nord,  Jonction  de,  gare. 

Sydney-nord,  gare. 

Sydney-nord,  parc  à  bestiaux. 

Sydney-nord,  hangar  à  marchandises. 

Sydney-nord,  hangar  à  marchandises  sur  le 
quai. 

Leitche's-Creek,  gare. 

Sydney-River,  quai  de  la  gare. 

Sydney,  remise  des  machines. 

Sydney,  hangar  à  marchandises. 

Sydney,  salle  des  colis  en  entrepôt. 

Sydney,  remise  pour  la  chaudière  à  la  ro- 
tonde. 

Sydney,  gare. 

Saint-Anaclet,  gare. 

Rimouski,  gare. 

Sacré-Cœur,  gare. 

Saint-Fabien,  gare. 

Saint-Simon,  gare. 

Saint-Simon,  réservoir  d'eau. 

Trois-Pistoles,  maison  du  chef  de  gare. 

Trois-Pistoles,  gare. 

Saint-Eloi,  gare. 

Ile- Verte,  gare. 

Ile-Verte,  citerne. 


CHEMIN  DE  FER  IXTERCOLONIAL 


77 


DOC.   PARLEMENTAIRE    No  20 

Gibson,  gare. 

Gibson,  boutique  de  forgerou. 

Fredericton,  usine  de  force  motrice. 

Fredericton,  quai  de  la  gare. 

Fredericton,  boutique  du  charpentier. 

Barry's-Mills,  remise  à  outils. 

Canaan,  cuisine. 

Canaan,  quai  de  chargement. 

Canaan,  quai  de  la  gare. 

Embranchement  de  houillère,  quai. 

Hartcourt,  gare. 

Hartcourt,  quai. 

Harcourt,  remise  aux  outils. 

Acadiaville,   gare. 

Acadiaville,  quai  de  chargement. 

Rogersville,  quai  de  la  gare. 

Chatham,  Jonction  de,  quai  de  la  gare. 

Chatham,  Jonction  de,  parc  à  bestiaux. 

Derby,  Jonction  de,  quai. 

Millerton,  gare. 

Indiantown,  gare. 

Newcastle,  hangar  à  marchandises. 

Newcastle,  remise  à  charbon. 

Newcastle,  remise  à  l'huile. 

Newcastle,  plateforme  sur  le  quai. 

Newcastle,  remise  de  la  machine. 

Newcastle,  chevalets. 

Beaver-Brook,  gare. 

Red-Pine,  quai  de  la  gare. 

Gloucester,  Jonction  de,  quai  de  la  gare. 

Bathurst,  hangar  k  marchandises. 

Bathurst,  quai  de  la  gare. 

Bathurst,  gare. 

Petit-Rocher,  quai  de  la  gare. 

Petit-Rocher,  gare. 

Jacquet-River,  quai  de  la  remise  à  mar- 
chandises. 

Jacquet-River,  gare. 

Nash's-Creek,  gare. 

Dickie's,  quai  de  la  gare. 

New-Mills,  gare. 

Charlo,  gare. 

Craig's,  abris. 

Eel-River,  hangar. 

Dalhousie,  Jonction  de,  hangar  à  marchan- 
dises. 

Dalhousie,  remise  des  machines. 

Dalhousie,  hangar  à  marchandises. 

Dalhousie,  gare. 

Campbellton,  maison  du  surintendant. 

Campbellton,  cabane  des  cantonniers. 

Campbellton,  rotonde. 

Campbellton,  gare. 

Campbellton,  hangar  à  charbon. 

Campbellton,  quai  de  la  gare. 

Campbellton,  cabane  du  préposé  à  la  cour. 

Moffatt's,  gare. 

Flat-Lands,  gare. 

Matapédia,  quai  de  la  gare. 

Matapédia,   gare. 

Saint-Alexis,  gare. 

Millstream,  quai  de  la  gare. 

Millstream,  gare. 

Assametquaghan,  quai  de  la  gare. 

Beau-Rivage,    gare. 

Causaupscal,  quai  de  la  gare. 

Causapscal,  gare. 


Saint-Arsène,  gare. 

Cacouna,  gare. 

Rivière-du-Loup,  salle  aux  bagages. 

Rivière-du-Loup,  magasin. 

Rivière-du-Loup,  gare. 

Old  Lake  Road,  gare. 

Saint-Alexandre,  quai  de  la  gare. 

Saint-André,  quai  de  la  gare. 

Saint-Pascal,  quai  de  la  gare. 

Rivière-Ouelle,  quai  de  la  gare. 

Rivière-Ouelle,  quai  à  charbon. 

Saint-Pacôme,  quai  de  la  gare. 

Sainte-Anne,  quai  de  la  gare. 

Sainte  Louise,  quai  de  la  gare. 

L'Islet,  quai  de  la  gare. 

Cap-Saint-Ignace,  quai  de  la  gare. 

Saint-Pierre,  quai  de  la  gare. 

Saint-Pierre,  quai  de  chargement. 

Saint-Pierre,  parc  à  bestiaux. 

Saint-François,  quai  de  la  gare. 

Saint-Valier,  quai  de  la  gare. 

Saint-Michel,  quai  de  la  gare. 

Saint-Charles,  quai  de  la  gare. 

Saint-Charles,  remise  de  la  pompe. 

Lac-Saint-Charles,  remise  de  la  pompe. 

Lévis,  bureau  du  surintendant. 

Lévis,  maison  du  chef  de  gare. 

Lévis,  bureau  du  préposé  à  la  voie. 

Hadlow,  trottoir. 

Saint-Romuald,  gare. 

Saint-Romuald,  hangar  à  marchandises. 

Chaudière,  Jonction  de  la,  remise  de  la  ma- 
chine. 

Chaudière,  Jonction  de  la,  guérite  de  l'ai- 
guilleur. 

Chaudière,  Jonction  de  la,  citerne. 

Chaudière,  Jonction  de  la,  hangar  de  trans- 
bordement. 

Chaudière,  Jonction  de  la,  glacière. 

Chaudière,  gare. 

Saint-Apollinaire,  gare. 

Saint-Apollinaire,  quai  de  la  gare. 

Saint-Apollinaire,  hangar  à  marchandises. 

Laurier,  gare. 

Delotbinière,  gare. 

Villeroy,  gare. 

Manseau,  logement  des  cantonniers. 

Manseau,  hangar  à  marchandises. 

Manseau,  gare. 

Lemieux,  gare. 

Daveluyville,  gare. 

Daveluyville,  quai  de  la  gare. 

Aston,  Jonction  d',  gare. 

Saint-Léonard,  Jonction  de,  hangar  au  char- 
bon. 

Saint-Léonard,  Jonction  de,  gare. 

Saint-Léonard,  Jonction  de,  logement  du 
chef  de  gare. 

Nicolet,   gare. 

Sainte- .Monique,   gare. 

Sainte-Monique,  quai. 

Sainte-Perpétue,  gare. 

Sainte-Perpétue,  quai  de  la  gare. 

Mitchell,  gare. 

Mitchell.  quai  de  la  gare. 

Cannel.  quai  de  la  gare. 

Carmel,  gare. 
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Salmon-Lake,  gare.  Saint-Cyrille,  quai  de  la  gare. 

Ainqui,  gare.  Saint-Cyrille,  cabinet  d'aisance. 

Cedar-Hâll,  quai  de  la  gare.  Saint-Cyrille,  gare. 

Codai-Hall,   hangar  à  marchandises.  Drummondville,  remise  de  la  machine. 

Sayabec,  gare.*  Drummondville,  hangar  à  marchandises. 

Saint-Moïse,  gare.  Drummondville.  boutique   de  charpentier. 

Petit-Métis,  gare.  Drummondville,  quai  de  la  gare. 

Saint-Octave,  gare.  Saint-Germain,  parc  à  bestiaux. 

Sainte-Flavie,   quai.  Saint-Germain,  gare. 

Sainte-Flavie,  gare,  Saint-Eugène,  gare. 

Sainte-Flavie,  remise  de  la  pompe.  Saint-Eugène,  quai  de  la  gare. 

Sainte-Flavie,  hangar  à  charbon.  Sainte-Rosalie,    gare. 
Sainte-Luce,  gare. 

BÂTIMENTS  ET  QUAIS. 

Nouveaux  ouvrages. 

Saint-Jean,  quai  pour  la  société  d'agriculture.  Halifax,  bureau  de  l'inspecteur  des  wagons, 

Petitcodiac,  salle  aux  bagages.  C.C.P. 

Moncton,  quai  provisoire  pour  le  cirque  de  Sydney,  remise  de  la  chaudière  à  la  rotonde. 

Barnum.  Embranchement  de  mines  de  Sydney,  remise 

Moncton,  maison  pour  la  batterie  électrique,     aux  outils. 
Moncton,  hangar  pour  la  machine  à  planer.  Bathurst,  maison  de  la  pompe. 
Belmont,    cabinets    d'aisance  et    hangar    à   Dickie's,  abri,  (reconstruit). 

charbon.  Sainte-Flavie,   remise  pour    wagonnets. 

Halifax,  bureau,  jetée  n°  8.  Bic,  remise  pour  wagonnets. 

PETNTURAGE. 

Moncton,  atelier  des  peintres.  Newport,  quai. 

Painsec,  Jonction  de,  gare.  Uniacke-sud,   quai. 

Painsec,  Jonction  de,  salle  à  bagages.  Windsor,  Jonction  de,   hangar  à  marchan- 

Saint-Octave,  hangar  à  marchandises.  dises. 

Windsor,  quai.  Windsor,  Jonction  de,  quai. 

Windsor,  gare.  Windsor,  ponceau. 

Mount-Uniacke,  quai.  Mount-Uniacke,  li  mille  à  l'est  de,  pont. 

Mount-Uniacke,  gare.  P^llershouse,  ponceau. 

Beaver-Bank,  quai.  Sainte-Croix,  près  Ellershouse,  pont. 

Beaver-Bank,  gare.  Newport,  ponceau. 

Ellershouse,  quai.  Windsor,  Jonction  de,  ponceau. 

Ellershouse,  gare.  Newport,  $  mille  à  l'est  de,  ponceau. 

En  sus  des  réparations  ordinaires,  j'ai  l'honneur  d'annexer  une  liste  des  ouvrages 
extraordinaires  faits  et  le  prix  qu'ils  ont  coûté: — 

Eclisses  angulaires  et  boulons  employés  à  la  pose  des 

rails  de  80  livres $  58,560  00 

Réparations  au  coffrage  de  Lévis,  matériaux  et  main- 
d'œuvre 5,604  95 

Réparations  au  quai  de  la  Pointe-du-Chêne,  matériaux.  4,629  84 

Réparations  au  quai  de  la  Pointe-du-Chêne,  main- 
d'œuvre 1,886  87 

Réparations  au  pont  de  West-River,  matériaux 10,533  02 

Réparations  au  pont  de  West-River,  main-d'œuvre.  .    .  .  4,021  16 

Chauffage  de  la  gare  à  la  Pointe-Tupper.  .    . 418  00 

Nouvelle   gare   à   la   Jonction  de   Pugwash    (paiement 

partiel) 405  00 

Nouvelle  gare  à  Belmont  (paiement  partiel) 3,375  00 

$  89,433  84 

Poser  de  nouveaux  rails    80  livres 12,776  07 

Poser  de  nouveaux  rails,  67  livres 976  04 


$103,185  95 
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TRAVAUX  DIVERS. 

De  nouveaux  tampons  ont  été  faits  et  placés  à  différents  endroits  de  la  ligne  qui 
en  avaient  besoin,  et  les  réparations  ont  été  faites  où  elles  étaient  requises. 

D'autres  réparations  ont  été  faites  aux  passages  à  niveau  où  elles  étaient  néces- 
saires. 

Des  vitres  ont  été  posées  partout  où  elles  étaient  nécessaires. 

Durant  l'année  un  certain  nombre  de  dessus  de  wagons  fermés  ont  été  réparés  et 
convertis  en  remises  à  wagonnets  et  aux  outils. 

On  a  fourni  des  échelles  aux  bâtiments  et  aux  sémaphores  partout  où  elles  étaient 
'  nécessaires  sur  le  parcours  de  la  ligne. 

Les  hangars  et  les  abords  des  passages  à  niveau  ont  été  blanchis  à  la  chaux» 
quand  la  chose  était  nécessaire. 

Les  sémaphores,  les  aiguilles  et  les  signaux  de  télégraphe  ont  été  peinturés  par- 
tout où  c'était  nécessaire. 

Les  wagonnets,  les  camions,  les  tricycles  à  bagages  et  les  brouettes  ont  été  réparées 
quand  c'était  nécessaire 

Des  boîtes  ont  été  fabriquées  pour  y  déposer  les  carvelles  et  les  boulons  de  seconde 
main. 

Les  pelles  à  vapeur  ont  été  réparées  quand  c'était  nécessaire. 

En  terminant  ce  rapport,  je  désire  dire  que  l'entretien  de  la  voie  ,  des  bâtiments 
et  des  ponts  a  été  complètement  surveillé,  et  je  suis  persuadé  qu'ils  n'ont  jamais  été  en 
meilleur  état  qu'ils  le  sont  aujourd'hui. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre   obéissant   serviteur, 

T.  C.  BUKPEE, 

Ingénieur  de  l'entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art. 

M.   D.   POTTIXGER, 

Directeur  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 
Moncton,  N.-B. 
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N°  2.— CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 
Compte  des  recettes  pour  les  9  mois  clos  le  31  mars  1907. 


Dépenses. 



Recettes. 



Entret.  de  la  voie  et  des  travaux 

Entretien  de  l'équipement 

$      c. 

1,111,888  68 

1,180,521  16 

3,485,224  83 

147,537  16 

Transport  de  voyageurs 

h          de  marchandises 

$      c. 

1,952,438  88 
4,032,745  00 

Transp.  de  la  malle  et  des  messag. . 
Divers . . 

235,039  88 
28,087  24 

Loyer  de  lignes  affermées 

5,925,171  83 
105,0  0  00 

6,248,311  00 

Solde 

6,030,171  83 
218,139  17 

6,248,311  00 

6,248,311  00 

E.  et  O.  E., 

Moncton,  N.-B. 


S.  L.  SHANNON, 

Contrôleur. 


N°  3.— CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

Entretien  de  la  voie  et  des  constructions,  9  mois  terminés  le  31  mars  1907. 


N°    1.  Réparations  à  la  chaussée . 


2.  Renouvejlement  des  rails 

3.  ii  des  traverses 

4.  Réparations  et  renouvellements  des  ponts  et  ponceaux 

5.  n  h  clôtures,  traverses  de  chem.,  écriteaux,  gard.,   best. 

bâtiments  et  installations 

docks  et  quais 

télégraphes 


6. 
7. 

8. 

9.  Papeterie  e  t  impressions . 
10.  Autres  dép  enses 


716,139  78 

37,950  17 

147,909  14 

65,637  50 

22,654  06 

104,310  19 

12,531  12 

1,220  67 

3,201  66 

334  39 

1,111,888  68 

E.  et  O.  E., 

Moncton,  N.-B. 


S.  L.  SHANNON, 

Contrôleur. 
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N°  4.— CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 
Entretien  de  l'équipement,  9  mois  terminés  le  31  mars  1907. 
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11.  Surintendance , 

12.  Réparations  et  renouvellement  de  locomoti  vos  

13.  n  h  voitures  à  voyageurs 

ii  wagons  à  marchandises 

ii  wagons  de  travail 

n  équipement  maritime 

h  machines  pour  les  ateliers  et  outils. 

18.  Papeterie  et  impressions   

19.  Autres  dépenses 


66,372  81 

476,210  12 

166,813  88 

327,658  24 

13,808  27 

8,522  81 

56,912  93 

8,221  10 

55,998  00 


1,180,521  16 


E.  et  O.  E. 

Moxcton,  N.-B. 


S.  L.  SHANNON, 

Contrôleur. 


N°  5.— CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 
Service  des  transports,  9  mois  terminés  le  31  mars  1907. 


20. 
21. 
22. 
23 
24. 
25. 
26. 
27. 
28. 
29. 
30. 
31. 
35. 
36. 
37. 
38. 
39. 
40. 
42. 
44. 
45. 
46. 


Surintendance 

Préposés  aux  machines  et  aux  rotondes 

Combustible  pour  les  locomotives 

Service  de  l'eau  pour  les  locomotives. . . 

Huile,  suif  et  chiffons  pour  les  locomotives. . 
Autres  fournitures  pour  les  locomotives  .... 

Service  des  trains ...    . 

Fournitures  pour  les  trains  et  dépenses 

Aiguilleurs,  porte-drapeaux  et  gardiens 

Dépenses  du  télégraphe 

Service  des  gares 

Approvisionnements  des  gares 

Pertes  et  dommages 

Blessures  aux  personnes 

Déblaiement  de  la  voie  à  la  suite  d'accidents. 

Service  de  l'équipement  de  la  marine 

Publicité       .    ' 

Agences  au  dehors 

Cours  à  bestiaux  et  élévateurs 

Loyers  de  bâtiments  et  autres  biens 

Impressions  et  papeterie 

Autres  dépenses 


Total. 


Moins  :— 

33.  Service  des  wagons 

34.  Louage  de  l'équipement  .      . .    . . 

43.  Loyers  pour  voies,  cours  et  têtes  de  ligne . 


$    153,477  77 

9,163  09 

11,232  30 


$      c. 

84,801  41 

604,113  08 

1,143,036  23 

47,518  88 

42,272  07 

9,638  69 

503,763  15 

129,547  89 

166,260  92 

129,028  70 

425,566  75 

78,718  44 

84,354  35 

2,447  37 

15,619  £6 

30,395  98 

31,673  81 

44,231  86 

5,069  67 

1,488  78 

53,821  38 

25,729  22 


3,659,097  99 


173,873  16 


3,485,224  83 


E.  et  O.  E. 

Moxcton,  N.-B. 


L.  SHANNON, 

Contrôleur. 
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DÉPENSES  GÉNÉRALES,  9  MOIS  TERMINÉS  LE  31  MARS  1907. 

N°    6.— CHEMIN   DE   FER  LNTERCOLONIAL, 


N°  47.  Appointements  des  hauts  fonctionnaires 

48.  Appointements  des  commis  et  des  aides 

49.  Dépenses  et  fournitures  du  bureau  principal . 

50.  Assurances 

51.  Frais  de  justice 

52.  Papeterie  et  impressions,  bureau  général. . . . 

53.  Autres  dépenses 


10,999  94 
58,441  87 
15,377  95 
7,842  53 
16,243  48 
12,258  66 
26,372  73 

147,537  16 


E.  et  0.  E. 

Moncton,  N.-B. 


S.  L.  SHANNON, 

Contrôleur. 


N°  7.— CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 
Crédits  spéciaux,  9  mois  terminés  le  31  mars  1907. 


$      c. 

Loyer  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc— De  la  courbe  de  la  Chaudière  à  la  Chaudière,  et  de 

Sainte-Rosalie  à  Montréal,  y  compris  le  pont  Victoria  et  la  tête  de  ligne  à  Montréal.. . .         105,000  00 


E.  et  O.  E. 

Moncton,  N.-B. 


S.  L.  SHANNON, 

Contrôleur. 
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DOC.   PARLEMENTAIRE   No  20 

N°  10.— CHEMIN  DE  FEE  INTERCOLONIAL 
Etat  des  moyennes  pour  les  9  mois  terminés  le  31  mars  1907. 


Longueur  de  la  voie      

Nombre  de  milles  parcourus  par  les  locomotives   ..    .. 

m  m  trains 

.,  n  voitures  et  wagons . 


Proportion  dr;s  recettes  aux  recettes  brutes  : — 

Voyageurs 

Marchandises 

Poste  et  messageries     

Divers  


Recettes  brutes  par  mille  de  chemin  de  fer Piastres 

ii  locomotive-mille  ,    Cents 

n  train-mille Dollars 

m  voiture-mille Cents 


Proportion  des  dépenses  aux  recettes  brutes  : 
Entretien  de  la  voie  et  des  constructions. 

Entretien  de  l'équipement 

Service  du  transport 

Dépenses  générales 

Loyer  des  lignes  affermées 


Entretien 
N°î. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

7. 

8, 

9. 
10. 
11. 
12. 
13. 
14. 
15. 
16. 
17. 
18. 
19. 


Détails  des  dépenses  par  train-mille. 

de  la  voie  et  des  constructions  : — 

Réparations  de  la  voie *   Cents 

Renouvellement  des  rails  m 

Renouvellement  des  traverses  n 

Réparation  et  renouvellement  des  ponts  et  ponceaux n 

Réparation  et  renouvellement  des  clôtures,  traverses,  chemins,  ete  n 

Réparation  et  renouvellement  des  bâtiments  et  installations » 

Réparation  et  renouvellement  des  docks  et  quais i 

Réparation  et  renouvellement  du  télégraphe u 

Papeterie  *t  impressions n 

Autres  dépenses m 

Surintendence ....  " 

Réparation  et  renouvellements  de  locomotives .  n 

n  n  de  voitures  à  voyageurs n 

n  u  de  wagons  à  marchandises » 

n  it  de  wagons  de  travail n 

.,  h  d'équipement  maritime n 

Réparation  et  renouvellement  des  ateliers,  machines  et  outils » 

Papeterie  et  impressions    m 

Autres  dépenses » 


Service  du  transport  :  — 

N°  20.  Surintendence 

21.  Mécaniciens  et  proposés  aux  rotondes 

22.  Combustible  pour  les  locomotives 

23.  Services  de  l'eau  j>our  les  locomotives 

24.  Huiles,  suif  et  chiffons  pour  les  locomotives 

25.  Autres  fournitures  pour  les  locomotives , 

26.  Service  des  trains  . .      ...    

27.  Fournitures  des  trains  et  dépenses 

28.  Aiguilleurs,  signalistes  et  gardiens 

29.  Dépenses  du  télégraphe 

30.  Service  des  gares 

31.  Fournitures  des  gares 

33.  Voitures  et  wagons  par  jour  et  solde  du  parcours  (crédit). 

34.  Louage  de  l'équipement,  solde 

35.  Pertes  et  dommages 

36.  Blessures  aux  personnes  . . 

37.  Déblaiement  de  la  voie  à  la  suite  d'accidents 

38.  Service  de  l'équipement  maritime 

39.  Publicité  

40.  Agences  au  dehors 

42.  Parcs  à  bestiaux  et  élévateurs 

43.  Loyers  des  voies,  cours  et  têtes  de  ligne  (crédit) 

44  Loyer  des  bâtiments  et  autres  biens 


1,448  62 
6,810,418 
5,069,575 
61,236,603 


Par  cent. 

3125 

64  54 

376 

•45 


4,313  29 

9175 

1  23 

10  20 


Par  cent. 

17  80 

18-89 

55  78 

2  36 

1  68 


14 

29 

75 

2 

92 

1 

24 

43 

1 

98 

24 

02 

06 

07 

1 

31 

9 

39 

3 

29 

6 

46 

27 

17 

l 

12 

16 

110 

1-67 

11 

92 

22 

55 

94 

83 

19 

9 

94 

2 

56 

3 

28 

2 

55 

8 

39 

1 

55 

3 

03 

18 

1 

66 

05 

31 

60 

62 

87 

10 

22 

03 
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Etat  des  moyennes  pour  les  9  mois  terminés  le  31  mars  1907 — Suite. 


Détails  des  dépenses  par  train-mille  —Fin. 


Service  des  transports  : — 
N°  45.  Papeterie  et  impressions 

46.  Autres  dépenses ' 

47.  Appointements  des  hauts  fonctionnaires . . . 

48.  Appointements  des  commis  et  aides  

49.  Dépenses  et  fournitures  du  bureau  général , 

50.  Assurance 

51.  Frais  de  justice  . .    .   

52.  Papeterie  et  impressions  (bureau  général) 

53.  Autres  dépenses 


Cents 


Dépenses  par  mille  de  chemin  de  fer  : — 

Entretien  de  la  voie  et  des  constructions  Piastres 

Entretien  de  l'équipement u 

Service  du  transport n 

Dépenses  générales n 

Loyer  des  lignes  affermées     .         m 

Dépenses  par  train -mille  : — 

Entretien  de  la  \  oie  et  des  constructions   Cents 

Entretien  de  l'équipement ■ 

Service  du  transport i 

Dépenses  générales i 

Loyer  des  lignes  affermées i 


767  65 

814  93 

2,405  89 

101  85 

72  48 

•94 
•29 
•75 
•91 
07 


118  96 


E.  &  O.  E. 

Moncton,  N.-B. 


S.  L.  SHANNON, 

Contrôleur. 


CHEMIN   DE    FER    INTERCOLONIAL. 

Bureau  de  l'Administrateur  général, 

Moncton,  N.-B.,  8  juillet  1907. 

M.  M.  J.  Butler,  I.C., 

Sous-ministre  et  l'ingénieur  en  chef, 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  Ont. 

Cher  M.  Butler, — Je  vous  envoie  sous  ce  pli  les  états  suivants  sur  les  opéra- 
tions du  dernier  exercice  : — 

Etat  des  recettes. 

Etat  relatif  aux  voyageurs. 

Etat  relatif  aux  marchandises. 

Etat  descriptif  des  marchandises  transportées. 

Etat  comparatif  des  principales  marchandises  transportées. 

Etat  indiquant  la  quantité  de  certaines  marchandises  transportées. 

Etat  de  la  houille  expédiée. 

L'état  indiquant  le  mouvement  du  fret  océanique  transporté  et  l'état  du  mouve- 
ment des  passagers  océaniques  suivront  dans  quelques  jours. 


Bien  à  vous, 


D.  PQTTINGER. 
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Mois. 

Voyageurs. 

Marchandises . 

Malles 
et  divers. 

Total. 

1906. 
Juillet 

8        c. 

293,790  24 
320,876  32 
296,864  95 
232,419  78 
171,014  43 
178,437  97 

154,881  00 
125,025  02 
179.129  17 

S        c. 

433,971  79 
455,258  03 
436,981  87 
499,401  26 
489,697  97 
452,639  89 

415,671  30 
357,384  03 

491,738  86 

$        c. 

32,616  36 
28,013  55 
29,050  01 
30,436  83 
30,741  42 
30,101  10 

28,819  00 
25,673  57 
27,765  28 

$        c. 

760,378  39 
804,147  90 
762,896  83 
762,257  87 
691,453  82 
661,178  96 

599,371  30 
508,082  62 
698,543  31 

Août 

Septembre 

Octobre 

Novembre 

Décembre 

1907. 

Janvier . 

Février 

Mars 

1906-7 

1,952,438  88 

4,032,745  00 

263,127  12 

6,248,311  00 

1905-6 

1,707,723  02 

3,634,443  77' 

243,988  42 

5,586,155  21 

J.  R.  Bruce, 

Vérificateur  de  trafic. 


S.  L.  SHANNON, 

Contrôleur  et  secrétaire. 


CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

RELEVÉ   DES    VOYAGEURS. 


Mois. 

De  gare  en  gare. 

Entier  parcours. 

Total. 

Nombre. 

Milles 
parcourus. 

Nombre. 

Milles 
parcourus. 

Nombre. 

Milles 
parcourus. 

1906. 

Juillet 

Août 

Septembre 

279,823 
288,371 
268,409 
201,757 
173,724 
188,716 

153,578 
131,338 
167,410 

13,015,750 

12,215,523 

12,775.683 

8,770,717 

5,833,231 

7,219,203 

5,164,281 
4,235,801 
5,590,820 

28,479 
33,666 
28,367 
27,617 
17,253 
'  17,611 

15,066 

8,253 

15,409 

4,461,274 
5,876,587 
4,950,991 
4,293,425 
3,026,539 
3,550,368 

3,142,428 
2,329,724 
5,424,021 

f        308,302 
322,037 
296,776 
229.374 
190|977 
206,327 

168,644 
139,591 
182,819 

17,476,844 

18,092,110 
17,726,674 

Octobre 

Novembre 

Décembre 

13,064,142 

8,859,770 

10,769,571 

1907. 

8,306,709 

Février 

Mars ... 

6,565,525 
11,014,841 

1906-7 

1,853,126 

74,820,829 

191,721 

37,055,357 

2,044,847 

111,876,186 

1905-6 

1,911,106  |    69,450,692 

184,453 

30,727,240 

2,095,559 

100,177,932 

J.  R.  Bruce. 

Vérificateur  du    trafic. 


S.  L.  SHANNON, 

Contrôleur   et  secrétaire. 
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7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
CHEMIN  DE  FEE  INTERCOLONIAL. 

RELEVÉ    DES    MARCHANDISES    TRANSPORTEES. 


Mois. 

De  gare  en  gare. 

Entier  parcours: 

Total. 

Tonnes. 

Milles 
parcourus. 

Tonnes. 

Milles 
parcourus. 

Tonnes. 

Milles 
parcourus. 

1906. 

Juillet 

Août 

Septembre 

Octobre 

Novembre 

Décembre. .  .    

1907. 

Janvier 

Février 

220,581 
216,824 
211,551 

242,258 
243,748 
215,827 

238,017 
179,313 

228,750 

38,2*2,143 
41,293.164 
37,014,578 
39,933,903 
38,515,269 
42,689,449 

48,420,149 
36,187,705 
44,239,649 

65,992 
68,754 
67,725 
74,438 
78,532 
74,495 

41,179 

52,986 
85,103 

30,443,404 
33,809,089 
33,152,123 
40,420,172 
42,705,679 
42,317,169 

23,024,796 
27,203,410 
43,563,389 

286,573 

285,578 
279,276 
316,696 
322,280 
290,322 

279,196 
232,299 
313,853 

68,725,547 
75,102,253 
70,166,701 
80,354,075 
81,220,948 
85,006,61» 

71,444,945 
63,391,115 

87,803,038 

1906-7 

1,996,869 

366,576,009 

609,204 

316,639,231 

2,606,073 

683,215,240 

1905-6 

1,747,631 

332,276,715 

540,342 

285,279,193 

2,287,973 

617,555,908 

J.  R.  Bruce, 

Vérificateur  du  trafic. 


S.  L.  SHANNON, 

Contrôleur  et  trésorier. 


CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

Relevé   descriptif  des  marchandises   transportées  durant  les  neuf  mois  terminés  le 
31  mars  1908. 


Barils  de  farine 

Boisseaux  de  grain 

Animaux  sur  pied 

Pieds  de  bois  (superficie). 

Combustible 

Articles  manufacturés. . , 
Tous  autres  articles   


Total. 


Nombre. 


1,531,140 

2,231,864 

97,381 

452,602,703 


Tonnes. 


153,114 
49,160 
15,815 
627,743 
703,043 
658,850 
398,348 


2,606,073 


R.  Bruce, 

Vérificateur  du  trafic. 


S.  L.  SHANNON, 

Contrôleur  et  trésorier. 
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DOC.    PARLEMENTAIRE   No  20 

CHEMIN  DE  EEE  INTEKCOLONIAL. 

Relevé  comparatif  des  principales  marchandises  transportées  par  le  chemin  de 

fer  Intercolonial. 


Description. 


Animaux  sur  pieds. 

Veaux Nombre. 

Chevaux h 

Bêtes  à  cornes n 

Porcs h 

Moutons 11 


Produits  de  la  forêt. 

Bois  de  sciage pieds. 

Billes ti 

Bois  de  construction 

Bois  à  pâte     

Etais  pour  mines 

Poteaux  de  télégraphe 

Traverses  de  chemin  de  fer 

Ecorce  pour  tanneurs cordes. 

Bois  de  chauffage n 

Baideaux mille. 

Douelles,  lattes,  voliges n 

Extrait  d'écorce  de  pruche bris. 


Neuf  mois  terminés 
le  30  juin  1906. 


Quantité .         Tonnes 


Produit  des  mines. 


Houille 

Minerai 

Pierre 

Chaux  et  ciment 

Briques 

Sable 

Fer,  cuivre,  boulons,  rebut,  fonte. 


Produits  de  la  fermé. 


Farine- 

Grain . .    .        .  .  . . 

Autres  produits  des  moulins  .  . 

Pommes  de  terre . 

Tous  autres  légumes  et  racines . 

Beurre  et  fromage    

Œufs 


bris. 


Foin  et  paiile. 
Pommes 


Produits  de  la  pêche. 


Poisson,  salé 

h        frais 

n       séché 

n       en  conserves 

Huîtres bris. 

Moules " 


1,470 
5,658 

13,023 
2,347 

72,435 


201,423,640 
7,173,651 


12,010 

38,241 

437,819 

30,425 

4,676 


1,171,690 
2,270,400 


196 
4,068 
6,657 

294 
3,915 


250,655 
11,685 

3,389 

151,647 

20,617 

2,479 
28,483 
12,639 
66,303 
51,318 

9,347 

1,161 


483,286 
50,023 
99,199 
24,017 
24,197 
11,708 

277,580 


117,169 

49.519 

28,449 

19,045 

4,444 

9,002 

1,753 

48,255 

6,313 


7,556 
7,948 
2,422 
2,859 
1,566 
2,118 


Neuf  mois  terminés 
le  31  mars  1907. 


Quantité .         Tonnes. 


1,523 
4,805 

13,359 
2,491 

75,203 


260,048,360 
7,457,350 


12,830 

38,510 

468,077 

33,942 

5,512 


1,220,350 
2,231,864 


203 
4,120 
7,125 

302 

4,065 


330,640 
12,425 

3,620 

163,623 

21,617 

3,122 
29,496 
13,102 
67,563 
52,593 
10,607 

1,382 


*635,480 
51,607 

106,840 
25,258 
24,982 
12,642 

281,891 


122,035 

49,160 

31,079 

14,268 

4,360 

9,240 

1,886 

32,175 

6,412 


9,010 
9,502 
2,466 
3,650 
1,352 
3,650 


♦Comprend  la  houille  expédiée  pour  l'usage  du  chemin  de  fer  Intercolonial  depuis  octobre  1906,  dont  les 
frais  sont  inclus  dans  les  recettes.  Avant  octobre  1906,  la  houille  servant  à  l'usage  du  chemin  de  fer  Inter- 
colonial était  transportée  comme  marchandises  de  chemin  de  fer,  sans  frais. 
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CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

Relevé    comparatif    des    principales    marchandises    transportées — Suite. 


Description. 


Divers. 


Neuf  mois  terminés 
le  30  juin  1906. 


Quantité .         Tonnes 


Mélasse. 
Sucre 


Porc,  salé 

ii       frais • .    ■ 

Viande  de  bœuf  et  autres  viandes,  salées . . . 
,i  ,i  ii  fraîches. 

Peaux,  grandes  et  petites 

Cuir 


-Autres  articles 

Total. 


9,067 
37,180 
1,99s 
2,334 
3,330 
4,197 
4,553 
6,942 
315,090 


2,287,973 


Neuf  mois  terminés 
le  31  mars  1907- 


Quantité 


Tonnes. 


9,260 
41,092 
2,122 
2,486 
3,590 
4,480 
4,893 
7,223 
366,377 


2,606,073 


J.  R.  Bruce, 

Vérificateur  du  trafic. 


CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

Relevé  des  quantités  des   articles  ci-dessous  mentionnés  transportés  par  le  chemin 
de  fer  Intercolonial  durant  les  neuf  mois  terminés  le  31  mars  1907. 


Articles. 


Sucre  brut,  allant  à  l'ouest 

Sucre  raffiné,  allant  à  l'ouest 

Fret  d'Europe,  allant  à  l'ouest 

,i  m  h         l'est     

Grain  pour  l'expédition,  allant  à  l'est. 

Poisson  frais 

ii        salé 

Houille,  des  mines 


Par 
St-Jean. 


Tonnes . 

Néant. 

2,374 

228 

208 

Néant. 

3,712 

416 

3,252 


Par 

Ste-Rosalie. 


Tonnes . 

Néant. 

1,998 

1,124 

260 

Néant. 

320 

307 

1,737 


Par 

Montréal. 


Tonnes . 

394 
5,898 
10,602 
5,320 
Néant. 
2,882 
3,156 
2,808 


Stations 
locales. 


Tonnes . 

14,671 

13,927 

23,794 

*  86,683 

Néant. 

7,400 

6,348 

624,833 


Total. 


Tons. 


15,065 
24,197 
35,748 
92,471 

Néant. 
14,314 
10,227 

632,630 


*  Y  compris  65,104  tonnes  de  planches. 
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DOC.   PARLEMENTAIRE   No  20 

CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

Relevé  de  la  houille  expédiée  des  mines  par  le  chemin  de  fer  Intercolonial  durant  les 
neuf  mois  terminés  le  31  mars  1907. 


De 

Pour  l'Ouest. 

Pour 

les  stations 

locales. 

Total. 

Par 

Saint-Jean. 

Par 

Ste-Rosalie. 

Par 

Montréal. 

Albion 

Stellarton 

Tonnes. 
48' 

Tonnes. 

i',764  ' 

Tonnes. 
"473'' 

Tonnes. 

47,896 
246,322 
23,840 
61,167 
42,897 
24,723 

5,770 
86,242 
68,935 
15,544 

1,497 

Tonnes. 

47,896 

248,547 

Westville 

23,840 

New-Glasgow 

3,204 

64,371 

Pointe-Tupper 

1,137 
1,113 

44,034 

Sydney-Nord 

25,836 

Sydney 

5,770 

Jonction  de  Springhill 

Maccan 



33 

85 

86,360 
68,935 

Norton 

15,544 

Adamsville ... 

1,497 

3,252 

1,737 

2,808 

624,833 

632,630 

CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

Bureau  du  directeur  de  la  force  motrice, 

Moncton,  N.-B.,  10  juin  1907. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  le  rapport  annuel  du  travail  accom- 
pli par  la  division  de  la  force  motrice  pour  les  neuf  mois  du  1er  juillet  1906  au  31 
mars  1907. 

Je  pourrais  ajouter  que  l'état  général  du  matériel  roulant  est  bon,  à  l'exception 
des  voitures  et  wagons  et  des  locomotives  qui  ont  été  condamnées,  tel  qu'indiqué  dans 
le  rapport  ci-annexé. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

G.  R.  JOUGHINGS, 
Directeur  de  la  force  motrice. 
D.  Pottinger, 

Directeur  général, 

Moncton,  N.-B. 


CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 


Bureau  du  comptable  du  service  mécanique1, 

Moncton,  N.-B.,  5  juin  1907. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  soumettre  les  états  de  situation  suivants  sur  le  ser- 
vice mécanique,  pour  les  neufs  mois  terminés  le  31  mars  1907. 

A. — Tableau  indiquant  le  nombre  de  locomotives  et  de  wagons  de  différentes 
classes. 
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7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 

B. — Etat  du  nombre  de  milles  parcourus  par  les  locomotives  et  les  wagons,,  et  la 
houille,  l'huile,  et  les  chiffons  consommés  par  les  locomotives. 

Aussi  un  résumé  du  principal  ouvrage  fait  dans  les  ateliers  de  construction  de 
locomotives  et  de  wagons  de  chemin  de  fer  de  Moncton,  et  dans  les  ateliers  de  la 
Rivière-du-Loup  et  de  Richmond. 

Dans  le  cours  de  Tannée  on  a  acheté  à  compte  du  capital  et  du  revenu  le  matériel 
roulant  qui  suit: — 

Au  compte  du  capital — Pour  augmenter  l'équipement — 
20  locomotives — type  consolidation. 
S  locomotives — pour  le  garage. 
155  wagons-bascules — capacité  de  15  tonnes. 

Au  compte  du  revenu — Pour  remplacer  des  types  plus  petits — 
2  locomotives — pour  le  garage. 
Les  wagons  suivants  ont  été  reconstruits  dans  les  ateliers  de  Moncton  : — 
9  wagons  fermés. 
11  wagons  plates-formes.    • 

1  wagon-réservoir  à  huile. 

2  wagons  à  houille — 20  tonnes. 

50  wagons  plates-formes  ont  été  munis  de  ridelles  pour  transporter  le  bois  à  pâte. 

211  wagons  fermés,  de  60,000  livres  de  capacité,  ont  été  munis  de  portes  aux  deux 
extrémités  pour  charger  des  rails,  ce  qui  porte  à  579  le  nombre  de  wagons  ainsi  munis 
de  portes  aux  ateliers,  à  la  fin  de  mars. 

L'ouvrage  de  poser  des  échelles  latérales  sur  les  wagons  fermés  a  été  commencé 
cette  année,  et  910  wagons  ont  été  ainsi  munis  jusqu'à  la  fin  de  mars. 

Les  machine  et  chaudières  destinées  aux  trois  wagons  automobiles  à  vapeur  ont 
été  commencées  aux  ateliers  de  Moncton  et  étaient  très  avancés  à  la  fin  de  mars. 

En  conséquence  de  l'incendie  qui  a  détruit  l'atelier  de  réparations,  des  wagons  à 
Moncton,  les  ouvrages  de  réparation  des  wagons  à  marchandises  se  sont  faits  avec  diffi- 
culté, parce  que  tout  l'ouvrage  devait  se  faire  en  plein  air. 

Malgré  cela,  l'ouvrage  de  réparation  des  wagons  s'est  bien  maintenu  et  le  matériel 
roulant  a  été  en  général  tenu  en  bon  état  de  service. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

J.  J.  WALKER, 

Comptable  de  la  division  de  la  mécanique. 

M.  G.  R.  Joughins, 

Directeur  de  la  division  de  la  force  motrice, 
Moncton,  N.-B. 


CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL 


103 


DOC.    PARLEMENTAIRE    No  20 


•iseireq  12  suoSb^y 

<M 

W     ;     ; 

N 

1        •  !M 

1   N 

•juad'HA  «  sanig  |      °° 

I»  : 

1 

1     ;°o   1  °o 

1          CO 

•s-iaâuisu^aaâiau-assBiiD'^ox  j      S 

cm    •    • 

1 

1 

1       -<N 

1     •  o 

CM 

O 

•aiOA-a^qnop  v.  a^iau-assBqQ  j      N 

|    CM      •      •    1    (M     1 

1 

1    :N  i  n 

•  uoi^ioa  v  aajau-asst?q3  |      n 

r      :  lM  1 

•   1 

1     ;N  |w 

-sjaSuvi  j  j      g3 

18  :  :  18  1 

:  ! 

1       'O    1   lO 
1       -<M     !    CM 

•suoaa|iB  «  aâiau-ass'BqQ  |      g 

18  :  : 

£    1 

1 

1        O    i   o 
1        ■«     1    N 

•aSiau-asstfqQ  |      g§ 

S  1 

•  1    •  : 

1       •  CO     I    CO 
1       •  lO     !    iO 

|          (M  00 

1           O  rH 

Tirçox  1      on 

©o    • 

r-rH       • 

(M  rH       - 

CC  T 
CM  rH 

<MCC 
O  CM 
CO 

Ci  o 
CO  "* 

no 

00 

eo 

|         t^CM    j   OS      •     • 

•suoâanoj  1      £         £    •    . 

CS     |           N  »     |    00      • 

s  1            1      : 

1  - 

Ci 

1      ° 
sajqpaaAUOo  a[uostîq-suoS'ï!^\  |      £2 

O            •     1    O     ! 
CO      •      •         CO 

S  i 

•sjiqno  v  sa.irBi[ixnB  suoS^w  |      ç^ 

1  53   :      !  53  1 

1 

1    :â 

53 

•xnviîsaq  v  suoSb^Y 

«r  es    1  co 

r-                <M      •      • 

CO 
CM 

O»      •     j    OS      • 

:  l      : 

CO 
CM 

•(uo?  OS)  allïaoM  ¥  suoStîjw  1      °, 

H      .     •     |H     1          OS  ■<*< 
"*      •      •     |    rt<     1 

CO  IM 

*~  ^      "* 

•a[jmoq  v  sajopuof)  ;      £;  i  1  *5  i  ;  |  ^  |       :  r~l  |  rH   :  |  r~l  ;5  |  £; 

•^ad'ep  v  suoSb^Y 

œo   i  œn3    • 

rH  CO          CT.  rH       • 
Ci                Ci  rH      • 

Tf 

oo 

OC    Tt< 

ta 

(M      • 

lO  Ci 
CM  X) 
r-t  Ci 

"<* 

•a[inq  v  s.uoAJasai-suoi^AY  !      £  -  1  S    :    :  1  £  i         :  ^   1  ^  "*   1      & 

CM 

•a;pd  «  sioq  «  suoSbav  1       :  :  1    :  :S  1  S  1       :  :  1    •  :  !    :>o 

O 

1          OOCM 

00   Tt< 

•r       ^             (M 

o     •  o 

CO      •  lO 
00      • 

c-f  : 

00 
Ci 

(M 

lO 
CO 

t^r- 

r^i-H 

O  tP 
O  <— 

CM 

o 

00 
CM' 

o 

o 

Ci 

Ci 
lO 

•s^u'B.xaSuja'jj 

es    •    <   i  a 

à  :  :|S 

•   i  ta       i  o  -* 
•    i        o 

•satuaaj  '-puBqo.iBui  v  suoS-b^V 

O      ■      • 

eî 

1 

in 

00    1  cocs 
■^      o 

■*  CXI 

Ci  o 
Ci 

o" 

■asnoqâuijsax\\  suisjj  ap  -uujç  |      rH:|'-l.:|,~l|        ::,.: 

1:^1^ 

•saS^âuq  58  sauai*essaj\[  |      °S  ^ 

g  :  :  |g  1     Nrn  ,  co  • 

I^Lo    l§ 

•sjioumj  38  8'JSOd-SUOâ'B^\  |       pi  N 

O       •      •     1    O     i          CM  rH     1    CO 

co         ■    1  co    1                  ' 

1    CO  CO     1    o 
1          CO     1    CO 

•assBp  8g  'sanaâ'BA'OA  y  |      g <*»  |  tr       ;  |  Uj  |      NN  j  ^    : 

l"*g 

Ci 

1        r-i  «O    1  »*»    ■    • 
•assup  aax  'sanaâ'B^OA  y         £         £2    :    . 

t-              O 

CO     j 

i  ° 

O  r-î 
|          00 
1          rH 

CO 

7—t 

"scju'BanB^saj-suoâ'B^  |      ""  |  s    :    :  |  s  |      rH 

1  '""'   • 

|    rH  00     1    Ci 

•SUO^S-SUO^t?^   |         °*     !    |  °*     .     I    |  °"'    j 

1        -Ci     1    CS 

•8SS13|D  8? 

«sîii-suoSbav  1     gMl°.::|°.|     w ;  : 

1  o  • 

1    <M  00     1    O 
1           CO     1    TT 

•assvpaai  's^q-suo^^  |      §*"*  |  3    :    :   |  3   |      rt       |  ^    : 

i^S?     |3 

|          HO     |    t^CO      • 

•s8ai5ouiooot[  j      55       j  £<"    ; 

ÎC  CM     1    OC  CM 

CO     .    CO 

Disponibles,  propres  au  service  le  1er  juillet  1906 
Déclarés  im  propres             t>                   »                 " 

Total  de  l'équipement  le  1er  juill.  1906. . 

Reçu  à  compte  du  capital  au  31  mars 

Transformés  de  wag.-platef.  en  wag.  bois  à  pâte. 

^    os 
<B   c3 

3  5 

'5rH 
•"""CO 

3  s 

0)  CS 

_o 
'>   = 

<v 

CC 
(- 

2 
a. 

|  _ 

00 

1 

t- 

o 
-. 

E 

ci 

S 

CO 
0 

m 

ce 

00 

'5 

■ 
C 
O 
o 
S 

'.2 

•  'S 

•  e8 

•  ^ 

:& 

.«CD 

•  (m 

:  c 

.  a> 

•  -u 

•  <K 

;  a> 
t#t3 

;"> 

m  è 
S  » 
g  3 
è   c8 

2  « 

C   cl 

o   _ 

03  O 

<* 

u 

0) 
O 
< 

o 

CS 
00 

S 

CO 

"s 

CD 

S 

a 

"B 
cr 
-v 

o 

TD 
"ëS 

1 

4 


s 


ÛH      ^ 

ri  ° 


I 


pq 


104 


MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX 


7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 


a 

a 

T3 

d 

Oh 


a 

a 

o 

no 

S 

C 

O 

0Q 

d 

•i-i 

r— 

O 

CTi 

JS 

o 

U 

m 

ri 

eu 

73 

a 

•4-2 

0) 

co 

© 

0) 

sa 

^3 

00 

-1; 

1 — ' 

d 

a) 

-c 

H 

^ 

<v 

S 

3 

o 

,d 

ri 

CD 

73 

4-3 

a> 

00 

d 

h 

3 

O 

CJ 

U 

«>  . 

G0     g 

t~ 

CC 

I— 1 

Ci 

t^ 

m 

(M 

<N 

1—1 

se 

-* 

M 

«o 

00 
CN 

25 

«O 

ce 

se 

-S.fi 

^  « 

hopines 
d'huile 
locomo- 
tives. 

ce 

r-l 

Ci 

<M 

■* 

00 

ce 

>* 

Tf 

00 

ce 

ce 

o 

4* 

o 
ce 

Ci 

ce 

00 

ce 

o 
<* 

O       <8 

«,-«     . 

g»* 

ce 

& 

«o 

Ci 

ce 

£ 

00 

III 

O^  g 

ce 

o 

CM 

i— 1 
00 

8 

00 

oo 

o 

■* 

S 

g 

S? 

00 

9 

(M 
8 

T3   m 
«   O 

S  «ta 
.£'-3 


0^8 


JS-c 


03 

■  a>rd 
c  S 

C  o 

T3 


S 


io      ce 

(M         tH 


ce  o  ci 

o  ce  ce 

oo  o  o 

cnT  r-T  <rf 


co 

t~ 

tH 

iH 

3- 

g 

£ 

O 

M 

ce      o 

Ci        i— t 


t-     ce 

(M        b- 

«T     cm" 


OS 

-r 

X' 

00 

- 

OS 

«* 

O 

r- 

■* 

M 

co 

Ci 

r- 

ia 

Ci 

CM 

[> 

O 

l- 

I   s 


s 


.2      ±2 


9 


Oh 

1 


h! -3 


I 


25 


ii  CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL  105 

DOC.    PARLEMENTAIRE    No  20 

Les  ouvrages  suivants  ont  été  faits  dans  les  ateliers  de  Moncton  : — 

Ateliers  des  locomotives — 

79  locomotives  ont  subi  des  réparations  générales,  17  de  grosses  réparations, 

10  de  légères  réparations  et  15  des  réparations  spéciales. 
2  chaudières  neuves,   1  foyer  neuf,   1   intérieur   de  foyer   et   deux   nouvelles 

plaques  latérales  ont  été  faits. 
60  foyers  ont  été  rapiécés  et  31  ont  subi  de  grosses  réparations. 
13  portes  et  anneaux  de  cheminées  ont  été  faits. 
698  tubes  neufs  ont  été  posés  darîs  des  chaudières  de  locomotives. 
113  chaudières  ont  été  éprouvées. 
73  cheminées  neuves  de  locomotives  ont  été  faites  et  20  réparées. 
69  cendriers  ont  été  réparés. 

2  cendriers  neufs  ont  été  faits. 
24  devants  de  locomotives  ont  été  faits. 

2  pavillons  de  locomotives  en  acier  ont  été  faits. 

1  tender  neuf  en  acier  a  été  fait  et  la  capacité  de  deux  tenders  augmentée. 
5  nouveaux  châssis  de  tender  en  acier  ont  été  faits  et  58  ont  subi  de  grosses 
réparations. 
37  chnssis  sterlingworth  ont  été  réparés. 
18  cylindres  et  châssis  ont  été  percés  et  fabriqués. 
9,400  étais  ont  été  posés  dans  des  foyers. 
10  pavillons  en  bois  ont  été  faits. 
40  chasse-pierre  ont  été  faits  et  35  posés. 
130  roues  motrices  ont  été  bandées  à  neuf. 
106  roues  de  châssis  de  locomotives  ont  été  bandées  à  neuf. 

92  roues  de  châssis  de  tender  ont  éé  bandées  à  neuf. 
410  roues  de  wagons  ont  été  bandées  à  neuf. 
614  bandages  de  roues  motrices  ont  été  tournés. 
476  bandages  de  châssis  de  locomotives  ont  été  tournés. 
302  bandages  de  châssis  de  tender  ont  été  tournés. 
374  bandages  de  roues  de  wagons  ont  été  tournés. 
54  essieux  de  trucs  de  locomotives  ont  été  tournés  et  ajustés. 
48  essieux  de  trucs  de  tenders  ont  été  tournés  et  ajustés. 
54  boutons  de  manivelles  ont  été  faits. 
377,700  boulons  ont  été  filetés. 
5,393  boutons  on  été  filetés. 
116,072  écrous  ont  été  taraudés. 

104  locomotives  et  tenders  ont  été  peinturés. 

3  tenders  ont  été  peinturés  séparément. 

Forge — 

1,454,914  livres  de  fer  ont  été  forgées,  y  compris  414,128  boulons  faits. 
295,693  livres  d'acier  ont  été  forgés. 

Fonderie  de  cuivre — 

33,977  livres  de  pièces  de  laiton  ont  été  faites. 
14,162  livres  de  plomb  antimonial  ont  été  faites. 

14,968  livres  de  métal  babbit  ont  été  faites. 
736  jeux  de  garniture  métallique  de  piston  ont  été  faits. 

1,200  jeux  de  garniture  de  tige  de  piston  ont  été  faits. 
214,187  livres  de  supports  en  laiton  ont  été  faits. 
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Ouvrages  spéciaux  faits  : — 

Une  somme  d'ouvrage  considérable  a  été  faite  sur  commandes  de  magasins  et 
d'ateliers  en  dehors  de  Moncton,  et  pour  d'autres  divisions  du  chemin  de  fer. 

Il  a  été  fait  beaucoup  d'ouvrages  de  réparation  de  plombier  aux  gares  et  loge- 
ments le  long  de  la  ligne,  et  en  conséquence  de  changements  faits  dans  les  bureaux 
généraux  à  Moncton. 

Des  réparations  ont  été  faites  au  steamer  Scotia  par  des  hommes  envoyés  des 
ateliers  de  Moncton. 

150  rails  ont  été  parés  et  percés  pour  la  division  de  la  traction,  et  une  somme 
d'ouvrage  considérable  a  été  faite  pour  cette  division. 

Quatre  locomotives  ont  été  changées  de  Compound  Baldwin  à  cylindre  simple. 

Tous  les  grilages  des  locomotives  dans  les  rotondes  le  long  de  la  ligne  ont  été 
examinés  et  réparés. 

Vingt  chaudières  du  service  de  l'eau  ont  été  éprouvées. 

Une  nouvelle  chaudière  a  été  faite  pour  la  drague  à  Halifax,  et  une  pour  le  ser- 
vice de  l'eau. 

Une  chaudière  fixe  a  été  réparée  et  munie  de  tubes. 

Les  modèles  suivants  ont  été  faits  et  réparés  : — 

378  modèles  de  fontes  de  fer  malléable  et  d'acier. 

90  modèles  de  fontes  de  fer  malléable  et  d'acier -réparés. 

440  modèles  de  fontes  de  laiton. 

50  modèles  de  fontes  de  laiton  réparés. 

1  réservoir  à  l'huile  pour  la  saturation  des  chiffons  a  été  fait. 
Un  capuchon  de  cheminée  de  20  pieds  a  été  fait. 

8  seaux  neufs  à  charbon  ont  été  faits. 

2  réservoirs  à  huile  sur  wagons  ont  été  réparés. 

1  petite  machine  à  planer  a  été  réparée  pour  l'atelier  des  wagons. 

6  étaux  de  machines  à  planer  ont  été  faits. 

La  machine  dite  bulldozing  a  été  réparée. 

Une  machine  hydraulique  à  riveter  a  été  faite. 

L'économiseur  et  les  chaudières  de  l'atelier  des  wagons  ont  été  complètement 
réparés,  et  la  machine  de  l'atelier  des  wagons  a  été  reconstruite. 

Un  nouveau  monte-charge  à  air  a  été  fait  pour  l'outillage  du  service  de  la 
houille  à  la  Chaudière. 

Tous  les  poêles  des  gares  ont  été  examinés  et  réparés  de  Moncton  à  Sainte-Flavie, 
de  Moncton  à  Saint-Jean,  de  Moncton  à  Sydney,  de  Truro  à  Pictou,  de  Tfruro  à 
Halifax,  et  sur  toutes  les  lignes  d'embranchement. 

La  rotonde  et  la  maison  de  repos  à  Pirate-Harbour  ont  été  munies  d'un  appareil 
de  chauffage  à  la  vapeur  et  de  plomberie. 

Un  grand  nombre  de  chaudières  de  locomotives  et  de  chaudières  fixes  le  long  de 
la  ligne  ont  été  éprouvées,  ont  fait  le  sujet  d'un  rapport  et  ont  été  réparées  quand 
il  y  avait  lieu. 

Une  somme  considérable  d'ouvrage  a  été  faite  sur  les  chaudières  et  machines 
destinées  aux  trois  wagons  automoteurs  à  vapeur  qui  se  construisent  dans  les  ateliers. 

A  part  les  garnitures,  montures,  etc.,  en  laiton  nécessaires  pour  les  réparations 
et  les  réfections  à  Moncton,  il  a  été  fait  beaucoup  d'ouvrage  de  tournage  et  d'ajustage 
pour  les  ateliers  du  dehors  et  pour  les  autres  divisions  du  chemin  de  fer. 

Une  chaudière  a  été  ajustée  et  posée  o^ans  la  rotonde  de  Pictou  pour  fournir 
de  la  chaleur  et  de  la  force  motrice. 

Les  machines  neuves  suivantes  ont  été  reçues  et  montées  : — 

Atelier  de  moulage  en  laiton — 
Un  séparateur  magnétique. 
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Atelier  de  tournage  en  laiton — 
Une  scie  à  métal. 

Forge — 

Un  marteau  Champion. 

Deux  nouvelles  fournaises  à  boulons. 

Une  machine  acme  de  3  pouces,  à  faire  les  têtes  de  boulons. 

Ateliers  des  tourneurs — 

Une  nouvelle  machine  à  fraiser. 

Une  machine  à  aléser. 

Une  petite  machine  à  raboter. 

Une  machine  à  écrous. 

Six  tours. 

Une  machine  à  percer. 

Une  machine  à  centrer. 

Une  petite  machine  à  tarauder. 

Une  grande  machine  à  tarauder. 

Une  grande  machine  à  fileter. 

Deux  petites  machines  à  fileter. 

Atelier  de  force  motrice — 
Deux  tours  neufs. 
Une  machine  à  centrer. 
Une  machine  à  percer. 

Ateliers  des  wagons — 

Les  wagons  suivants  ont  été  reconstruits  pour  en  remplacer  un  nombre  égal  con- 
damnés : — 

Neuf  wagons  fermés,  2  wagons-gondoles,  11  wagons  plates-formes,  1  wagon-réser- 
voir. 

Le  matériel  roulant  qui  suit  a  subi  de  grosses  réparations  : — 

Une  voiture  de  l'administration,  6  voitures-salon,  15  voitures-dortoirs,  55  voitures 
de  première  classe,  54  voitures  de  seconde  classe,  15  wagons-poste,  28  wagons  à  bagage, 
196  wagons  à  marchandises,  1  wagon-réfrigérant,  7  chasse-neige  à  ailerons,  20  four- 
gons, 1  wagon  auxiliaire,  4  flangers,  1  wagon  à  outils,  2  wagons-gondoles. 

Le  matériel  roulant  qui  suit  a  subi  de  légères  réparations: — 

Cinq  voitures-salon,  1  voiture-buffet,  14  voitures-dortoirs,  53  voitures  de  première 
classe,  39  voitures  de  seconde  classe,  22  wagons-poste,  24  wagons  à  bagages,  22  four- 
gons, 5,449  wagons  à  marchandises,  2  chasse-neige  à  ailerons,  2  chasse-neige  ordinaires, 
1  flanger. 

Le  matériel  roulant  qui  suit  a  subi  des  réparations  moyennes: — 

Un  wagon  à  bagage,  3  wagons  réfrigérants,  4  fourgons. 

Le?  voitures  suivantes  ont  été  grattées,  polies  et  vernies: 

Une  voiture-dortoir,  1  voiture  de  première  classe,  1  voiture  de  colons. 

Les  voitures  et  wagons  suivants  ont  été  peinturés  et  vernis  : — 

Treize  voitures  de  première  classe,  13  voitures  de  seconde  classe,  3  wagons-poste, 
3  wagons  à  bagages,  13  fourgons.' 

Le>  voitures  et  wagons  qui  suivent  ont  été  nettoyés  et  vernis: — 

48  voitures  de  première  classe,  32  de  seconde  classe,  5  wagons-buffet,  13  voitures 
de  colons,  17  wagons  à  bagages,  11  wagons-poste,  G  wagons-salons,  12  wagons-dortoirs. 

Les  suivants  ont  été  peinturés: — 

140  wagons  fermés,  2  auxiliaires,  18  gondoles,  17  fourgons,  132  plates-formes,  9 
réservoirs,  3  flangers  fermés,  6  wagons-bascules,  6  chasse-neige  et  six  caisses  de  wagons 
fermés  servant  de  maison  de  repos  ont  été  également  été  peinturés. 
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Eu  outre  de  l'ouvrage  régulier  dans  les  ateliers,  des  ouvrages  spéciaux  ont  été 
faits  : — 

177  wagons  à  marchandises  et  2  chasse-neige  ont  été  munis  de  freins  à  air. 
97  wagons  à  marchandises  ont  été  munis  d'attelages  M. C.B. 
107  châssis  en  bois  pour  wagons  à  marchandises  ont  été  faits  et  posés. 
106  côtés  neufs  ont  été  posés  à  des  wagons  à  marchandises. 
3,040  roues  neuves  fondues  en  coquilles  ont  été  pressées  sur  essieux. 
1,914  roues  de  seconde  main  fondues  en. coquilles  ont  été  pressées  sur  essieux. 
134  roues  neuves  en  acier  ont  été  pressées  sur  essieux. 
368  roues  en  acier  de  seconde  main  ont  été  pressées  sur  essieux. 
1,311  roues  d'acier  ont  été  tournées. 
6,904  roues  ont  été  retirées  des  essieux. 

736  es  ieux  neufs  ont  été  tournés. 
2,907  essieux  de  seconde  main  ont  été  tournés. 
1,950  échelles  latérales  ont  été  faites  pour  des  wagons  fermés. 

50  wagons  à  pâte  à  bois  ont  été  munis  de  ridelles  et  peinturés. 
Des  matériaux  ont  été  préparés  pour  211  portes  des  bouts  de  wagons  à  marchan- 
dises et  expédiés  à  Sydney  pour  y  être  ajustés  aux  wagons  à  cet  endroit. 
19  poulies  ont  été  faites  et  posées.  ' 

De  nombreux  articles  ont  été  faits  et  réparés  pour  cette  division  à  Moncton  et  pour 
des  ateliers  du  dehors,  et  il  a  également  été  fait  beaucoup  d'ouvrage  pour  d'autres 
divisions  du  chemin  de  fer,  sur  commandes  pour  les  magasins,  dont  voici  quelques- 
uns:  tabourets  de  pupitres,  supports,  chariots  pour  l'usage  des  ateliers,  traîneaux 
pour  transporter  les  roues  de  wagons,  planches  à  dessiner,  bancs  pour  échafaudages, 
traîneaux  à  bagage,  bancs  de  travail,  traîneaux  et  échelles  pour  le  service  des  incen- 
dies, vestiaires,  bancs  d'outils,  axes  de  freins,  coffres  de  sûreté  pour  trains,  boîtes  pour 
l'équipement,  cadres  de  fenêtres,  coussins,  matelas,  charrettes,  chariots  à  bagage, 
caisses  pour  le  bureau,  caisses  pour  la  correspondance,  cabinets,  caisses  à  dossiers,  roues 
de  wagonnets,  marche-pieds,  pompes  en  bois,  armoires  pour  la  division  de  la  publicité, 
boîtes  à  outils,  escabeaux,  fenêtres,  portes,  coulisses  d'ascenseur,  écriteaux,  pupitres, 
chaises,  civières  et  barres  transversales. 

A  part  le  bois  pour  les  réparations,  etc.,  il  a  été  préparé  403,277  pieds  sur  com- 
mandes de  magasins. 

Quatre  dessus  de  wagons  fermés  ont  été  aménagés  comme  maison  de  repos,  munis 
de  plomberie  et  de  tapisserie,  et  expédiés  aux  stations  suivantes:  Chaudière,  2;  New- 
castle,  1  ;    et  Pointe-Tupper,  1. 

Les  nouvelles  machines  suivantes  ont  été  reçues  et  montées:  une  scie  double  à 
récéper,  une  machine  à  planer,  une  meule  à  affûter  et  une  à  polir  les  scies. 

Service  de  l'eau. — Ce  service  a  été  maintnu  en  bon  état  sur  toute  la  ligne. 

Les  ouvrages  suivants  ont  été  faits  aux  ateliers  de  Richmond:  12  locomotives  ont 
subi  de  grosses  réparations,  2  de  moyennes  et  9  des  réparations  spéciales,  12  foyers 
ont  été  rapiécés,  9  chaudières  munies  de  tubes  neufs  ;  27  chaudières  ont  'été  éprou- 
vées; 12  paires  de  bandages  de  roues  motrices  ont  été  faits;  70  bandages  de  trucks  de 
locomotives  ont  été  faits  ;  674  bandages  de  roues  de  tender  et  de  châssis  de  wagons  ont 
été  faits,  2  roues  neuves  de  cadre  de  locomotive  ont  été  posées;  23  roues  neuves  de 
cadre  de  tender  ont  été  posées  ;  une  demi-plaque  latérale  et  3  chasse-pierre  ont  été  faits 
et  posés;  13  locomotives  et  tenders  ont  été  peinturés;  12,050  boulons  ont  été  forgés; 
38,680  boulons  ont  été  taraudés;  2,180  boutons  de  manivelle  filetés;  1,069  voitures  à 
voyageurs  et  3,980  wagons  à  marchandises  sont  sortis  des  ateliers  après  avoir  été 
réparés  dans  le  cours  de  l'année,  et  il  a  été  fait  beaucoup  d'ouvrage  pour  les  divisions 
de  l'entretien  et  du  trafic  de  ce  chemin  de  fer. 

Les  bureaux  au  terminus  en  eau  profonde  ont  été  munis  d'un  appareil  de  chauffage 
à  vapeur  fournie  par  les  chaudières  de  l'élévateur  à  grains. 
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Les  machines  neuves  suivantes  ont  été  reçues  et  montées  dans  les  ateliers:  un 
tour- type  de  36  pouces  ;  un  étau-limeur  de  24  pouces  ;  une  machine  à  percer  à  colonne 
de  36  pouces;   un  tour  de  18  pouces  à  grande  vitesse;    un  tour  de  16  pouces. 

Les  ouvrages  suivants  ont  été  faits  aux  ateliers  de  la  Rivière-du-Loup  : — 

Quinze  locomotives  ont  subi  des  réparations  générales,  3  des  moyennes,  et  12  des 
réparations  spéciales;  8  foyers  ont  été  rapiécés,  9  chaudières  ont  été  munies  de  tubes 
neufs,  43  chaudières  ont  été  éprouvées,  128  bandages  de  roues  motrices  ont  été  faits, 
ainsi  que  74  bandages  de  roues  de  cadres  de  locomotives,  212  bandages  de  cadres  de 
tender;  15  roues  de  cadres  de  locomotives  ont  té  bandées  à  neuf,  10  roues  de  cadres 
de  tender  ont  été  bandées  à  neuf,  une  roue  motrice  neuve  a  été  posée,  2  roues  neuves 
•de  cadre  de  locomotive  ont  été  posées,  une  bielle  principale,  2  pavillons  de  mécani- 
ciens, 21  chasse-pierre,  et  six  cadres  de  tender  ont  été  faits  et  mis  en  service,  17  loco- 
motives et  tenders  ont  été  peinturés,  5,057  boulons  forgés,  22,652  boulons  taraudés  et 
1,280  boulons  de  manivelle  filetés. 

De  légères  réparations  ont  été  faites  à  un  certain  nombre  de  voitures  à  voyageurs 
•et  d?  wagons  à  marchandises  dans  le  cours  de  Tannée,  et  une  somme  d'ouvrage  consi- 
dérable faite  pour  la  division  de  l'entretien  et  du  trafic  de  ce  chemin  de  fer. 

L?s  cinq  grue?  à  houille  ont  subi  de  grosses  réparations. 

Les  machines  neuves  suivantes  ont  été  reçues  et  installées  dans  les  ateliers: — 

Un  tour-type  de  36  pouces,  1  étau-limeur  de  24  pouces,  une  mortaiseuse  de  18 
pouces,  une  machine  à  percer  à  colonne  de  36  pouces,  un  tour  de  20  pouces  à  simple 
courroie  et  à  grande  vitesse,  un  tour  de  18  pouces  pour  finir  le  laiton,  une  machine  à 
percer  de  24  pouces. 
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Date. 


1906. 
1er  juillet 

6 

9        " 
10        " 

8       " 
10 
14 
16 

16        " 

20        " 
23        " 

24 

23        " 

1er  août    . 
3 


11 

15        " 

16 

18        " 

18 

22 

22 
22 
24 

25        " 

31 

1er  sept. 
3 
3 

4 
11 
14 


Heure 

du 
jour. 


1.55 
11.45 
10.30 
21.10 
11.31 
24.05 
7.15 
6.45 

10.08 

18.20 
7K 

21.11 

9.30 

23.25 

9K 

2.15 

21K 


13.47 

13.55 

9K 

9.47 

18.20 

15.35 

7.35 

24.10 

14.10 

8.25 

6.45 

22.20 

8.20 
20.30 


23.30 

15.25 

19K 


26 

83 

132 

37 
33 

201 
138 


1G 


75 


Des- 
cription du 
train. 


Express. 


Garage . 
Express. 


Train  d'ou- 
vriers. 

Express 


Nom  du  chef  de  train. 


A.  Coates,  directeur. 

du  garage. 
Martin  Daley 

E.  W.  Hennessy. . .  . 


J.  Card 

A.  McLellan. 
C.  Audet.... 


C.  J.  Rhodes. 


Express. 
Garage.  . 

Marc'dis< 
Garage  . . 


45 

152 

34 

152 

Spl. 

147 

39 

78 


150 
134 


85 

Spl. 

84 


Express. 
Spécial. , 

Express. 
Marc'dis< 


H.  G.  Thompson. 


Geo.  A.  Chesley. 

Thos.  Coffey 

W.  A.  Warman. 
D.  S.  Halliday. . 


Nom  du  mécanicien. 


Wm.  Furze. .. 
A.  H.  Fryers. 
A.  McGrath.. 
E.  Roy 

D.  McQuarrie. 
G.  Anderson. . 

E.  Thomas. . . . 


R.  McDonald. 
J.  J.  Irvine. . . 


C.  Saunders. . . 
W".  Carson 
T.  McBeath... 
H.  Cummings. 


T.  Levesque Geo.  Begin 


H.  B.  Gordon. 

R.  Doyle 

N.  Hetu 

T.  Dumond. . . 


Express. 


Express — 
Marc'dises. 
Express 


J.  Wilson 

John  Berry 

M.  Marchessault. 


N.  Serois. 
V.  Roy. . , 


D.  Sweeney. 
J.  F.  Kelly.. 


L.  Proulx 

W.  H.  Wilbur. 


Jas.  Craigie.  .  . 
R.  W.  Achard. 
E.  Thompson.. 


J.  Quinn. 


F.  Probert. 
J.  Kelly. . . 

E.  Roy.... 

F.  Cloutier. 


O.  Gagnon. .. 

J.  Clarke 

Geo.  Findlay. 


P.  Guay.... 
J.  Dussault. 


A.  Russell. 

J.  S.  Campbell. 


«2 


C.  C.  P, 


J.  Quinn 

W.  J.  Coffey. 


A.  McLeod.. 
O.  Gil.  .ker. 
J.  Brownell. 


Lieu  de  l'accident. 


...  Campbellton. 

86  Saint- Jean. 

62 

27 
301 
289 
337 
308 


164 
17 


Moncton 

Waverly 

Jonct'n  de  la  Chaudière 

Traverse  Richards 

Nigadoo 

Lac-au-Saumon 


147 
342 
328 

287 


Londonderry. 


Saint-Jean. 
Truro 


Jonction  de  Windsor. 
Traverse  de  Roberts  . 
Jonction  de  Derby. . . 
Stellarton 


125  Montréal. 


176 


58 
145 
91 


Rivière-du-Loup 

Lévis 

Moncton 

Londonderry. . . . 
Pointe-Lévis  .  .  . 


93  Lévis. 


ljTrois-Pistoles 

334  Jonction  de  Windsor. 
200  Pointe-Saint-Charles  . 

3001  Mon  tmagny 


183 
305 


Sainte-Perpétue. 


Jonct.  de  Gloucester 

66  Trenton 

57    Saint-Jean , 


74 
239 


Jonct.  de  St-Charles. 

Penobsquis 

Richmond 


153  Iona 

297;Sayabec 

62  Memramcook. 
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Nom  du  blessé. 


Voyageur 

ou 

employé. 


Détails  de  l'accident. 


Paul  Allard 

Albert  Coates 

Anthony  Landry. 
George  Bainsfield. 

J.  H.  Lawlor 

Wm.  F.  Dobson.. 

M.  Ahern 

C.  Audet 


Employé. 


J.  Mason. 


Frank  S.  Rogers. 
M.  A.  McLean... , 


H.  Bowers. . . 

S.  Waugh 

R.  Howard. . 
W.  J.  Beniot. 


P.  Sirois... 
E.  Barras... 
Geo.  Bégin, 


En    emplisant  de  glace  le  wagon 

n°  9582  il  tomba  de  dess.  le  wag. 
En  accouplant  les  wagons 


Nature 

de 

la  blessure. 


Verdict. 


Blessé  aux  deux  che- 
villes des  pieds. 
Doigts  écrasés. 

Ni  l'un  ni  l'autre  Marchait  sur  la  voie  et  frappé  par  Blessure  grave, 
un  train. 

Voyageur Tombé  en  bas  d'un  train  en  marche  Rude  secousse  et  bl. 

au  cuir  chevelu. 

Employé |En  dételant  des  wagons  en  marche, 'Fatal 

il  tomba  entre  eux. 
Ni  l'un  ni  l'autre  Frappé  par  un  train  en  traversant  Jambe  brisée, 
la  voie  en  voiture. 

Employé Le  train  frappa  le  wagonnet  sur 

lequel  il  se  trouvait 

Les  wagons  se  sont  séparés    et   se 
heurtèrent     ensuite,    le     jetant 
contre  le  poêle. 
Essaya  de  retirer  sa  pelle  qui  était  Bras  brisé, 
restée  sur  la  voie,  elle  fut    frap- 
pée et  lancée  sur  lui. 
Bras  étendu  en  dehors  de  la  fenê 


Voyageur 

Ni  l'un  ni  l'autre 


Employé. 


tre  et  frappé  par  quelque  chose 
Le  cheval  eût  peur  des  wag.    près 

de  la  trav.  et  frappa  un   pot.  de 

tél.,  jet.  l'hom.  en  bas  de  la  voit. 
En  volant  son  passage  il  tomba  en 

avant  du  wagon  à  bagage. 
Frappé  par  un  train  en  traversant 

un  chemin   public. 
Glissé  en  faisant  le  garage 


Peu  grave. 

Grave  blessure  à  la 
tête. 


Accidentel. 


Bras   brisé    en  deux 

endroits. 
Peu  grave. 


Coupures    profonde; 

à  la  tête. 
Fatal 


Voyageur. 
Employé. 


C.  Thibault 

Honoré  Laberge. .. 

Patrick  Leblanc  . . 

Wm.  Layton 

P.  Boulanger 

Simon  Viger Ni  l'un  ni  l'autre 

Emile  Rioux  (garçon).. 

Hugh  McCaskill Employé 

Alph.  Guilmet Ni  l'un  ni  l'autre 


Ni  l'un  ni  l'autre 


Tombé  des  wagons  et  écrasé 

Collision  avec  des  wag.  en  tra-  ] 
vers  de  la  ligne-mère,  la  loco.  \ 
et  quatre   wag.  déraillèrent.  J 

Essaya  de  traverser  en  avant  de  la 
locomotive. 

Trouvé  sur  la  voie  avec  les  bras  et 
les  jambes  coupées. 

Tombé  en  bas  d'un  train  en  mar- 
che. 

Glissé  en  desc.  du  chasse-pierre  de 
la  locomotive,  pied  écrasé. 

Tombé  entre  des  wagons 


Entorse  du  genou. 
Fatal 


Légères  blessures. 

Une  jambe  arrachée 
Fatal 


Accidentel. 


Pas  d'enquête. 


Trouvé  mort. 


P.  Michaud 

Fred.  L'Hébreux. 
Josh.  Ambert. . .  . 


Employé. 


Pied  gauche  très 
péniblem.  coupé. 

Pied  gauche  grave- 
ment blessé. 

Légèrement  blessé. 


Frappé  par  un  train  en  marchant  Légèrement  blessé. 

trop  près  de  la  voie. 

En  marchant  sur  la  voie 

Etait  s.  la  v.  et  a  été  fr.  p.  un  train 
En    marchant    près    de   la    voie, 

frappé  par  un  train. 
Frappé  par  la  locomotive n°  98.  .  . 


Léon  Godin 

P.  Gosbey 

James  Ruhlin Ni  l'un  ni  l'autre 

Employé 


J.  Quinn 

Mme  J.  W.  Colpitts 
Chas.  Farrell 


A.  McLeod 

E.  Dupont 

Wm.  Belliveau  (garçon) 


Voyageur 

Ni  l'un  ni  l'autre 


Employé. 
Ni  l'un  ni 


Fatal 

Gravement  blessé. 
Légèrement  blessé. 


En  faisant  le  garage 

En  fais,  le  garage,  glissa  et  tomba. 

Pied  pria  eu  faisant  le  garage 

Etant  couché  ivre  sur  la  voie,  bras 
éc:asé  et  autres  blessures. 

Frappé  par  le  train  demarchan.  .  . 

dises  n°  50. 
Sauté  en  bas  d'un  train  en  marche. 

Supposé  s'être  suicidé   en   laissant 
un  train  passer  sur  lui. 


Ti  ain  déraillé  à  l'aiguille 

En  attelant  des  wagons 

Frappé  par  un  train  en  traversant 
un  chemin   public. 


Légèrement  blessé. 

Légère  blessure  à  la 

tête. 
Epaule  démise. 
Bless.  grave  au  pied 
Fatal 


Fatal. 


Assez    gravement 

blessée. 
Fatal 


Grièvem.  ébouillanté 
Doigts  écrasés. 
Fatal 


Accidentel. 


Pas  d'enquête. 
Accidentel. 

Pas  d'enquête. 
Pas  d'enquête. 
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Date. 


Heure 

du 
jour. 


Des- 
cription du 
train. 


Nom  da  chef  de  train. 


Nom  dn  mécanicien. 


S  o 
«S 

-c  .9 


Lieu  de  l'accident. 


1906. 
6  oct. . 


8  " 


10  " 

13  " 

19  " 

20  " 

23  " 

24  " 

26  " 
30  " 
30  " 

6  nov. 
16  " 

18  »'      , 

27  " 

30  '*      , 

30  "      . 

3  déc. 

4  " 

7  "      , 

8  "      , 

10  " 

12  " 

14  " 

16  "      , 

18  "      . 

18  " 

23  "      . 

25  "      . 

12  janv. 

20  "      . 

22  " 

24  •' 
29  " 

29  " 
1er  fév. 


11.00 

19.30 

10.00 

9.30 

17.25 
23.25 

6.36 
17.34 
18.10 


11.15 
11K 
16K 
18.15 

23.25 
4.35 


18.50 

9.25 

23.50 
8.10 

21.15 

9.05 
16.45 

11.15 

9.00 

7.00 
16.30 

13.20 


Sub. 

72 

Spl. 

201 

Spl. 


Spl. 


Express . 


A.  Bonneau. 


Mixte. 
Marc'ndises 


E.  L.  Watts. . 


B.  Sears. 


Express 


...u 


Gillespie. 


Marc'ndises  C.  A.  Whooten. 
"         . .  E.  Morin 


Express. . . . 
Marc'ndises 


H.  B.  Gordon. 

A.  Lagacé 

L.  Bégin 


Spl. 
153 


Spl. 
33 


37 


26 


12.30 


9.10 
14.30 


17.20 
9.30 


83 
H&S 


Marc'ndiees  E.  K.  O'Brien. 

Express. . . .  L.  Proulx 

Garage :  W.  Hinch 


Marc'ndises  G.  Audet 

Express....  P.  E.  Heine.. 


Marc'ndises 
Express. . . 


Garage. 


W  No.  1 


Express. . . . 
Spécial. . . . 


Spl. 

152 

Spl. 
34 

42 


Spl. 

76 
19 

34 

Spl. 


Marc'ndises 

Express 

Marc'ndises 
Express. . . . 

Marc'ndises 


Marc'ndises 
Express. . . . 
Marc'ndises 


W.  W.  Irving. 
J.  Hughes 


A.  Rainnie. 
J.  Jackson. 


J.  Cofîey.... 
Wm.  Foster. 


J.  F.  Lamkie.. . . 

M.  Marchessault. 

S.  A.  McKay. . . . 
W.  A.  Mitchell.., 


A.  Halle. 


F.  G.  Scott... 

J.  King 

R.  McDonald. 


W.  H.  McKinnon. 
F.  Goddard 


F.  Probert. 
L.  Dutil. . . 
A.  Roberge. 


J.  Guay 

L.  Turpinat. 
D.  Charrier. , 
Geo.  Currie. 


J.  B.  Dubé.. 


I.  L.  Barnhill. 

A.  E.  Logan.. 
N.  Pushie.... 


A.  B.  Vànce, 
W.  J.  Ellis. . 


J.  McNaughton. 
J.  C.  Morton. . . 


D.  McQuarrie. 
A.  Cook 


John  Ross. . 
John  Walsh. 


Alex.  Grant. 


J.  Brownell .... 
Jas.  McPherson. 


G.Miller 

Geo.  Findlay. 

J.  S.  Baxter.. 
L.  Dutil 


E.  B.  Price. 


M.  White. 


J.  Belleau 

A.  Henderson. 


Jas.  Clarke. 
B.  Johnson. 


174 

114 
305 
164 

146 
206 

241 

46 

172 


Pointe-Lévis. 


Jonction  de  Dalhousie. 
Jonction  de  Gloucester. 
Garage,  près  Truro. 

Wallace,  N.-E. 
Saint-Léonard \ 


196 

158 

71 

89 

312 
333 


313 
115 


234 

288 


Saint-Jean 

Sainte-Rosalie 

Laurier 

Jonct .  de  Spring-Hill 
Jonct  de  la  Chaudière. 
Garage  de  Murrays 
Moulins  Paradis,  Lévis 
Halifax 


•4  milles  ouest  St-Moïse 


Campbellton. . . 
Grand-Narrows. 
Campbellton . .  . 


Pin-Rouge 
Amherst. . . 


Rockingham , 
Halifax 


Mulgrave. 


Frosty-Hollow. 
Halifax 


347  Newcastle 

199  Saint-Hyacinthe. 


137 
74 


299 


143 
2 


237 
44 


Rivière-Jean 

Saint-Hyacinthe . 


Causapscal. 


Montmagny 

Saint-Jean-P.ort-Joli. . 
Londonderry 


Mitchell ] 

Entre  Tracadie  et  le  I 
Monastère.  f 

Près  Jonct.  Windsor. 
Valley \ 
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Nom  du  blessé. 


Voyageur 

ou 
employé. 


Détail  de  l'accident. 


Nature  de 

la 
blessure. 


Verdict. 


Oct.  Veilleux. 

O.  Halle 

A.  Bonneau.  , 


M.  J.  Gallant. . 
L.  Melanson . . . 
Alex.  McLeod. 
T.  C.  Falconer. 


V.  R.  Blanchard. 
N.  Henderson... 
J.  Lambert 


John  O'Neil 

Virginie  Langelier. 

Eddy  Tweedle 

P.  A.  Gillis 

B.  Lemieux 

John  Taylor 

Thos.  Lemieux. . . . 
Thos.  Brown 


F.  H.  Dubé. 


Geo.  McMaster. .. 
M.  B.  McDonald. 
Harry  Henry.  .  .  . 


D.  McQuarrie. 
F.  White 


Benj.  Smith.  . 
J.  B.  Pickrein. 


Angus  Keay. 


J.  F.  Lamkie.... 
Harry  Dowlegan. 


D.  S.  Munro 

Antoine  Paradis. 


H.  Garon. 


Aug.  Lemieux.  .  . 

L.  Morneau 

J.  H.  Biswaieger. 


Employé. 


Ni  l'un  ni  l'autre 
Employé 


Tampon,  avec  une  locomotive 
pilote  du  Grand-Tronc. 

En  faisant  le  garage  frappé  par  la 
locomotive. 

Glissa  de'la  porte  du  fourgon  pen- 
dant qu'il  faisait  des  sig.  au  méc. 

Frappé  par  le  train  pend,  qu'il  enle- 
vait un  more,  de  pi.  de  la  voie. 

En  attelant  des  wagons  fut  pris 
entre  les  barres  d'attelage. 

I  Tampon,  avec  le  train  spécial 
de  Saliberté. 


Ni  l'un  ni  l'autre 
Employé 


Fatal 

Légèrement  blessé 


Rudement  secoué  et 
bl.  au  cuir  chevelu. 

Lèvre  coupée  et  en- 
torse du  poignet. 

Fatal 


Négligence    des 
empl.  de  l'Int 
et  du  G.-Tronc 


Accidentel. 


Os  de  la  hanche  frac- 
turé. 

Bras  cassé,  coupures 
à  la  .tête. 

Légèrement  blessé. . 


Pied  coupé  .  . 

Fatal 

Figure  brûlée 


la 


Frank  Birch  (s.-muet)... 
Wm.  Jones 


Ni  l'un  ni  l'autre 


Employé 


En  rampant  sous  le  wagon  le  train 

partit. 
En  marchant  sur  la  voie,  fut  frappé 

par  le  train. 
Un  tube  éclata  dans  le  foyer  de  la 

locomotive. 
En  chargeant  du  bagage  une  valise! Blessure  grave  à 

tomba  sur  lui.                                      jambe. 
En  réparant  des  wagons  fut  écrasé 'Fatal 

par  des  wagons  que  l'on  garait. 
Tombé  à  bas  du  wagon  en  garant.  Blessures  à  la  tête  et 

au  côté. 
Frappé  par  un  train  pendant  qu'il  Deux  côtes  brisées  et 

marchait  sur  la  voie.                           blessures  à  la  tête. 
Trouvé  mort  sur  la  voie,    Supposé  Fatal Pas  d'enquête. 

avoir  été  écrasé  par  la  locomotive 

de  garage.  ] 

Le  train  se  sépara  et  se  tamponna.  Blessé  à  la  figure.. . . 


Accidentel. 


Verdict  ouvert. 


Ni  l'un  ni  1' 
Employé.., 

Ni  l'unnU' 


autre 
autre 


Employé. 


Voyageur 
Employé . , 


Ni  l'un  ni  1' 
Employé . , 


Frappé  par  un  train  à  une  tr.  publ . 

Emp.  par  le  vent  d'un  pont  tourn. . 

Frappé  par  la  locomotive,  en  mar- 
chant d.  la  cour  de  Campbellton 

La  locomotive  dérailla  et  tomba 
sur  le  côté 

Frappé  par  un  train  pendant  qu'il 
marchait  sur  la  voie. 

Tombé  bas  d'un  train  en  marche . 

Tombé  à  bas  dn  sommet  d'un  wa- 
gon du  chemin  de  fer  Dom.-Atl. 

En  mettant  le  train  n°  85  sur  le 

bac   â  vapeur  "Scotia"  fut  pris 

et  écrasé. 
En  marchant  sur  la  voie,  fut  frappé 

par  un  train. 
En  marchant  sur  la  voie  fut  frappé 

par  un  train. 


Gravement  blessé. .  .  ! 
Corps  non  retrouvé..  ' 
Blessure  au  pied .... 
I 
Mains  et  figure  ébouil 

lantées. 
Fatal Accidentel. 


Fatal 

Rudement  secoué  et 

entorse    des   deux 

poignets. 
Clavicule  brisée  .... 


Fatal. 
Fatal. 


R.  Ruel 

P.  Lemieux 

Mrs.  Grant 

R.  Atkinson. ... 
{  Jas.  Johnson Employé. 


Ni  l'un  ni  1' 
Employé .. 


Ni  l'un  ni  l'autre 


Employé. 


Voyageur. 


Glissa  pendant  qu'il    déte'ait    la  Main  écrasée. 

Fatal 


locomotive  du  train. 


En  essayant  de  voler  son  passage 

tomba  sous  les  wagons. 

En  attelant  des  wagons 

Frappé  par  un  train  en  traversant 

la  voie. 
Frappé  par  un  train  en  marchant  Peu  grave 

sur  la  voie. 

Trouvé  mort  sur  la  voie 

Trouvé  mort  snr  la  voie 

En  faisant  le  garage   son  pied  fut 

pris  sous  le  chasse-neige. 
Tubes  éclatés  dans  le  foyer.  . .  . — 


Main  écrasée 

Gravement  blessé. .  . 


Sauté  en'bas  d'un  train  en  marche 

Le  train  dérailla 

En  attelant  des  wagons 

20— ii— 8 


Fatal 

Fatal 

Blessure  au  pied . 


Brûlures  graves 
Légèrement  brûlé. .  . 

Peu  grave 

Cheville  du  pied  frac 
Un  doigt  écrasé 


Pas  d'enquête. 


Pas  d'enquête* 

Le  chaff.  du  H. 
et  S.  W.  blâmé 
pour  n'avoir  p. 
mieux  regardé. 

Accidentel. 


Accidentel. 
Accidentel. 
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Date. 


Heures 

du 
jour. 


Des- 
cription du 
train. 


Nom  du  chef  du  train. 


Nom  du  mécanicien. 


«2 

2§ 


Lieu  de  l'accident. 


1906. 


5  février. . 


27 


8  mars. 


14 


30 


11.50 


11  février  .  . 


23.00 


10.15 
9.20 


1.45 


12.50 

14.50 

7.25 

19.30 

14.50 

22K 
24K 

10.30 
11.00 

20.30 

12.50 

1.40 

23.15 
1K 

13.28 


Spl. 


Train 
d'ouvriers. 


J.  F.  Doyle. 


Garage . 
Express. 


L.  Wai  h .  .  . . 
Jas.  Millican. 


..26 
Ch. 


102 


Spl. 


Express. 


Spécial 

Marc'dises 
Mixte 

Marc'dises 
Garage.  .  . 


E.  Thompson. 


T.  Guinan. 


J.  E.  McLellan. 

J.  B.  LeBel 

C.  McDougall.. 
A.  A.  McNeil. . . 


J.  H.  Pushie. 
L.  Walsh.... 


Spl. 
Spl". 


Garage.  .  .  . 
Marc'dises , 


Garage ... 
Marc'dises. 


A.  Arcand. 


C.  B.  Clarke. 
Express  34  F.  Derouin  . 


H.  Cameron. 


225 


2i  milles  à  l'ouest  de 
Beaver-Brook. 


J.  Day 

T.  W.  Prince., 
T.  Edwards. . . 

J.  Wall 

J.  Flavin 

Benj.  Titus..  .. 
Neil  McMullen 
O.  Gagnon 

S.  Thomas 

J.  Gallivan. . . . 

Chas.  Wilson., 

J.  Day 

J.  McLean. . . . 

J.  Dussault. .  . , 
C.  Wilson 

A.  Fogo 

Saml.  Stewart 

C.  Skinner. . . . 

O.  Rossignol . . 

J.  Kelly 

G.  A.  Stone... 

J.  Bruce 

J.  Lacroix 


210 


148 
309 


237 


317 

296 
202 
214 

310 

154 

161 

210 
288 

301 
170 


349 

61 


205 
260 


105 

277 


74 
102 


Halifax. 


Moncton. 
Truro... 


Brookfield . 


Près  Boisdale 

Près  de  la  J.  d'Harlaka 

Newcastle 

Barachois \ 


Près  Sydney. 


Halifax. . .  . 
Richmond . 


Jonction  de  Chaudière 
Sydney 


Truro 

Halifax. . , 
Ile- Ver  te. 


Truro 

Hampton. 


Sainte-Rosalie. 
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Nom  du  blessée. 

Voyageur 

ou 
employé. 

Détails  de  l'accident. 

Nature 

de  la 

blessure. 

Verdict. 

du 
coroner. 

v  "     

Voyageur 

Employé 

Commis  B.  P.  . 

Voyageur 

Employé 

Ni  l'un  ni  l'aut. 

Employé 

Voyageur 

Ni  l'un  ni  l'aut. 
Employé 

Ni  l'un  nil  'aut. 

Employé 

Ni  l'un  ni  l'aut. 
Employé    

Ni  l'un  ni  l'aut. 

. 
Tamponn.    avec  le  train  spécial  de 
Sears  allant  à  l'ouest. 

En  faisant  le  garage,  tombé  de  des- 
sus un  wagon  fermé. 

Frap.  par  le  marche-pd.  de  la  loco. 

Frappé  par  la  locomotive,  en  mar- 
marchant  sur  la  voie. 

Tamponn.  entre  les  trains  nos  26  et 
9,  causé  par  le    n°  26,  qui    a  dé- 
passé la  station  de  rencontre. 

Fatal 

W.  Stuart 

Chas.  LeBrenton 

John  McDonald 

Wilfred  Toucher 

Wm.  McRae 

Gravement  blessé..  . 
Légèrement  blessé.  . 

Gravement  blessé. .  . 

Légèrement      " 
Gravement        " 
Légèrement       " 

Gravement  blessé  . .  . 

Grav.  bless.  à  la  jam. 

Blessure  au   pied  et 

clavicule  brisée..  . 

1  Fatal 

Geo.  Campbell 

Thomas  Norton 

Howard  Jeffries 

James  McDonald 

Wm.  Gallant 

James  Gardiner 

Ed.  Benson 

E.  Astles 

Andrew  Walls 

Wm.  Galley 

Wm.  Coundron 

Wm.  Black 

John  McCollum 

A.  Witzell 

Chas.  McLellan 

Thos.  Halloran 

Harry  Levi 

B.  F.  McKinnon 

J.  Flavin 1 

L  Hill  . .                    .  [ 

S.  C.  Keith J 

Wm.  Lattimere 

E.  A.  Hartlen 

Thos.  O'Reily 

E.  F.  Hefler 

Légères  blessures...  . 
Jambe  brisée 

G.  Cook 

A   J   McDonald 

Couché  le  long  de  la  voie  et  frappé 

par  le  chasse-neige. 

En  attelant  des  wagons 

Le  train  se  sépara    et  les    wagons 

se  tamponnèrent. 

Frappé  par  un  train   en  marchant 

sur  la  voie. 
Tombé  de  dessus  un  wagon  fermé. 
En  faisant  le  garage  fut  pris  entre 

deux  wagons. 

Geo.  Dixon 

Doigts  écrasés 

Légères  blessures.  .  . 

Fatal 

M.  McNeil 

John  McDonald 

Blessure  grave 

Clavicule  brisée 

Main  écrasée 

Légère  blessure 

Bless.  grave  au  pied. 
Fatal 

Richd.  Stuart. .  . 

Pendant  que  la   locomotive  170  se 
rendait  de  l'atelier  au    hangar  à 
charb.  elle  tamp.  la  loco.  de  gar. 

En  descendant  du  chasse-neige,  son 
pied  fut  pris. 

Se  trouvant  sur  un    wagon    plate- 
forme il  perdit  l'équi.    et  tomba 
sous  les  roues. 

Frap.  p.  le   train  n°  76  pend,  qu'il 
trav.  à  sa  prop.  loco.  en  garage. 

Frap.  par  des  wag.  en  trav.  la  voie 

Genoux  pris  entre  le   wagon  et  un 
morceau  de  planche. 

Frap.  sur  une  traver.  publi.  en  pas. 
en  voit.  dev.  un  train  en  march. 

Pat.  Scallion  (garçon)  . 

Pas  d'enquête. 

Fatal 

R.  K.  Livingstone 

H.  B.  Wood 

Fatal 

Légèrement  blessé .  . 

Accidentel. 

1  Xavier  Breault 
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EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR 

Bureau  de  l'Administrateur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 

Moncton,  N.-B.,  2  juillet  1907. 
Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  soumettre  les  relevés  suivants  des  opérations 
de  l'embranchement  de  Windsor  pour  l'exercice  de  neuf  mois  expiré  le  31  mars  1907. 
N°  1. — Compte  du  revenu. 

N°  2. — Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art. 
N°  3. — Bilan  général. 
N°  4.— Etat  des  recettes. 

Je  vous  transmets  aussi  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  sur  la  condition  de  la 
voie  et  des  travaux  d'art. 

Cette  ligne,  de  32  milles  de  longueur,  a  été  exploitée  cette  année  par  la  Compagnie 
de  chemin  de  fer  Dominion-Atlantic,  aux  mêmes  conditions  que  l'année  dernière, 
c'est-à-dire  que  la  compagnie  garde  deux  tiers  des  recettes  brutes  et  donne  l'autre  à 
l'Etat,  les  frais  d'entretien  étant  à  la  charge  du  gouvernement. 

Les  recettes  brutes  accusent  une  augmentation  de  $5,677.89  sur  celles  de  la 
période  correspondante  de  l'exercice  précédent,  ainsi  qu'on  peut  le  voir  par  les  chiffres 
suivants  : — 

Kecettes  de  1906-07  (9  mois) 65,440  52 

Recettes  de  1905-06  (9  mois) 39,762  63 

Diminution , $  5,677  89 


Cette  augmentation  résulte  du  mouvement  des  marchandises  et  des  voyageurs. 
Il  y  a  eu  une  légère  diminution  pour  les  malles  et  les  dépenses  diverses 
Les  bénéfices  nets  des  9  mois  se  sont  élevés  à  $30,015.20. 

La  voie  et  les  constructions  ont  reçu  les  réparations  nécessaires  et  sont  en  excel- 
lent état. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

D.  POTTINGER, 
Administrateur  des  chemins  de  fer  de  l'Etat. 
M.  J.  Butler,  I.C., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa. 

N°   1.— CHEMIN  DE  FER  D'EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 

Compte  du  revenu,  exercice  de  9  mois  terminé  le  31  mars  1907. 


Dépenses. 

$       c. 

Recettes. 

$       c. 

Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art 
Solde 

15,425  32 
30,015  20 

Voyageurs , 

Marchandises 

12,199  42 

32,379  98 

861  12 

Malles.. 

45,440  52 

45,440  52 

E.  et  O.  E., 

Moncton,  N.-B. 


S.  L.  SHANNON, 

Contrôleur. 
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N°  2.— CHEMIN  DE  FER  D'EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 

Entretien  de  la  voie  et  des  constructions,  exercice  de  9  mois  terminé  le  31  mars  1907. 


Réparations  à  la  voie 

Renouvellement  des  rails 

Renouvellement  des  traverses 

Réparations  et  réfection  des  ponts  et  ponceaux   

Réparations  et  réfection  des  clôtures,  traverses  de  chemins,  écriteaux  et  fosses  à  bestiaux 
Réparations  et  réfection  des  bâtiments  et  garnitures 


9,585  83 
935  17 

2,541  22 
334  18 
424  80 

1,604  12 


15,425  32 


E.  et  O.  E., 

Moncton,  N.-B. 


S.  L.  SHANNON, 

Contrôleur. 


N°   3.— CHEMIN  DE  EER  D'EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 
Bilan  général,  exercice  de  neuf  mois  terminé  le  31  mars  1907. 


Dt. 


Matériel 

Chemin  de  ter  Dominion- Atlantic. 


9,772  03 


9,772  03 


E.  et  O.  E., 

Moncton,  N.-B. 


S.  L.  SHANNON, 

Contrôleur. 


N°   4.— CHEMIN  DE  FER  D'EMBRANCHEMENT  DE  WINDSOR. 
Etat  mensuel  des  recettes,  un  tiers. 


Mois. 

Voyageurs. 

Marchandises. 

Malles. 

Totaux. 

Juillet                           1906 

Aoîït                               .. 

$       c. 

1,721  85 

1,980  44 

2,989  69 

1,846  96 

983  30 

773  64 

609  10 

486  73 

807  71 

$      c. 

2,157  66 
2,350  90 
3,332  17 
4,468  77 
4,948  55 
3,076  89 
4,230  46 
3,627  98 
4,186  60 

$      c. 

95  68 
95  68 

95  68 

96  91 
96  91 
96  90 
94  46 
94  45 
94  45 

S      c. 

3,975  W 
4,427  02 
6,417  54 
6,412  64 
6,028  76 
3,947  43 
4,934  02 
4,209  16 
5,088  76 

Octobre                            m    

Décembre                        m    

Janvier                          1907 

Février                             n    

Mars                                n    

12,199  42 

32,379  98 

861  12 

45,440  52 

E.  et  O.  E., 

Moncton,  N.-B. 


S.  L.  SHANNON, 

Contrôleur. 


CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 

Bureau  de  l'Ingénieur  de  l'entretien  de  la  voie, 

Moncton,  N.-B.,  31  mai  1907. 
Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  le  rapport  de  l'entretien  de  l'em- 
branchement de  Windsor  pour  les  neuf  mois  écoulés  entre  le  1er  juillet  1906  et  le  31 
mars  1907 
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VOIE. 

Dans  le  cours  du  dernier  exercice  on  a  enlevé  sur  la  voie  principale  17,594  pieds 
de  rails  de  4  pouces  et  de  4£  et  4£  pouces,  qui  ont  été  remplacés  par  des  rails  de  4£ 
pouces  et  de  4£  pouces. 

TRAVERSES. 

8,062  traverses  ordinaires  et  7  jeux  de  traverses  d'aiguilles  ont  été  renouvelés  dans 
le  cours  de  l'exercice. 

BALLASTAGE. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  il  a  été  distribué  et  mis  sur  la  voie  212  verges  cubes 
de  ballast. 

AIGUILLES  ET  SÉMAPHORES. 

Dans  le  cours  de  l'année  les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  aux  aiguilles  et 
sémaphores. 

Une  aiguille  neuve  a  été  installée  et  quatre  vieilles  aiguilles  ont  été  remplacées 
par  des  neuves. 

Dans  le  cours  de  l'année  un  nouveau  signal  de  télégraphe  a  été  posé  à  Windsor. 

CLÔTURES. 

'Dans  le  cours  de  l'année  40  perches  de  clôture  en  fil  métallique  tissé  ont  été  cons- 
truites par  nos  propres  hommes. 

Les  réparatitons  nécessaires  ont  été  faites  aux  clôtures  existantes. 

BÂTIMENTS    ET    QUAIS. 

Réparations. 

Windsor,  quai.  Ellershouse,  gare. 

Windsor,  gare.  Newport,   quai. 

Mount-Uniacke,  quai.  Uniacke-sud,  quai 

Mount-Uniacke,  gare.  Jonction  de  Windsor,  hangar  aux  marchan- 

Beaver  Bank,  gare.  dses. 

Beaver  Bank,  gar.e  Jonction  de  Windsor,  quai. 

Ellershouse,  quai. 

PONTS  ET  PONCEAUX. 

Réparations. 
Windsor,  ponceau.  Newport,  ponceau. 

Mount-Uniacke,  1£  mille  à  l'est  de,  pont.       Jonction  de  Windsor,  ponceau. 
Ellershouse,  ponceau.  Newport,  \  mille  à  l'est  de,  ponceau. 

Sainte-Croix,  près  Ellershouse,  pont. 

EN    GÉNÉRAL. 

Les  fausses  à  bestiaux,  les  traverses  de  chemins  et  les  barrières  sur  toute  la  ligne 
ont  été  réparés  où  c'était  nécessaire. 

Du  vitrage  a  été  fait  et  des  vitres  posées  où  il  en  fallait. 

Les  dépendances  des  gares  et  les  abords  des  passages  à  niveau  des  voies  publi- 
ques ont  été  blanchies  à  la  chaux. 

Les  sémaphores  et  signaux  ont  été  peinturés  lorsque  c'était  nécessaire. 

Les  réparations  nécessaires  ont  été  faites  aux  wagonnets  et  brouettes  sur  toute 
la  ligne. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

H.  C.  BUKPEE, 

Ingénieur  de  l'entretien  de  la  voie  et  des  constructions. 
M.  D.  Pottinger, 

Gérant  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 

Moncton,  N.-B. 
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CHEMIN  DE  FEE  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 

Bureau  du  Gérant  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 

Moncton,  N.-B.,  2  juillet  1907. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre  les  rapports  suivants  sur  l'ex- 
ploitation du  chemin  de  fer  de  l'Ile-du-Prince-Edouard  pour  l'exercice  de  neuf  mois 
terminé  le  31  mars  1907. 

Je  joins  au  présent  rapport  celui  du  surintendant,  ainsi  que  des  relevés  de  divers 
comptes  ;  aussi  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  sur  les  travaux  imputés  sur  le  compte 
du  capital. 

La  longueur  du  chemin  de  fer  en  service  le  30  juin  1906  était  de  261*3  milles. 
Le  1er  juillet  1906,  la  .ligne  connue  sous  le  nom  d'embranchement  die  Montagne, 
s'étendant  de  la  Junction  de  Montague  à  Montague,  6*2  milles  de  longueur,  a  été 
livrée  à  la  circulation,  ce  qui  portait  à  267*5  milles  la  longueur  totale  en  service  le 
31  mars  1907. 

Les  dépenses  au  compte  du  capital  durant  la  période  susdite  ont  été  $91,710.52. 

Ce  chiffre  porte  le  coût  total  du  chemin  de  fer  à  la  date  du  31  mars  1907  à 
$7,307,299.21.  Sur  les  dépenses  faites  durant  l'exercice,  $70,316  ont  servi  aux  agran- 
dissements d'installations  à  Charlottetown,  où  une  gare  à  voyageurs  commode  et 
moderne,  avec  bureaux  pour  le  personnel,  a  été  érigée. 

Les  frais  d'exploitation  pour  les  neuf  mois  ont  été  de.  .$283,148  50 
Les  recettes  brutes,  de 215,434  97 


Différence $67,713  53 

Les  recettes  brutes  pour  la  période  des  neuf  mois  accusent  une  augmentation 
de  $25,991.66  sur  la  période  correspondante  de  l'a  ndernier,  l'augmentation  portant  sur 
lemouvement  et  des  voyageurs  et  des  marchandises,  et  aussi  sur  le  service  des  malles 
et  les  recettes  diverses. 

Il  y  a  eu  une  augmentation  de  $65,335.76  dans  les  frais  d'exploitation,  comparés 
à  la  période  correspondante  de  l'an  dernier. 

Les  ouvrages  nécessaires  ont  été  faits  pour  l'entretien  de  la  voie  permanente 
et  des  travaux  d'art,  et  du  matériel  roulant,  et  tout  est  en  bon  état  de  service. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

I  Votre   obéissant   serviteur, 

D.  POTTINGER, 
Gérant  général  des  chemins  de  fer  de  TEtat. 
M.  M.  J.  Butler,  I.C., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  Ont. 

CHEMIN  DE  FER  DE   L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 

Bureau  de  l'Ingénieur  en  chef, 

Moncton,  N.-B.,  15  juin  1907. 

Cher  monsieur, — J\ai  l'honneur  de  vous  transmettre  le  rapport  suivant  sur  les 
dépenses  faites  "au  compte  de  capital,  pour  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907: 
Agrandissement  des  installations  à  Charlottetown — 

Une  nouvelle  gare  a  été  érigée.     Des  plans  et  devis  ont  été  préparés,  des  sou- 
missions demandées  et  un  contrat  donné  pour  un  atelier  de  réparation  de  wagons  à 
marchandises  et  d'un  atelier  de  montage.     Ces  constructions  sont  assez  avancées. 
Embranchement  de  Murray-Harbour  et  pont  de  Tlillsborough — 

Sur  ce  crédit  l'entrepreneur  du  transport  et  de  montage  des  travées  du  pont  de 
Hillsborough  a  reçu  $2.284.61  pour  ouvrage  supplémentaire. 
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Abris  et  quais  de  voyageurs — 

Des  abris  et  quais  de  voyageurs  ont  été  érigés  à  Village-Green,  à  Glencoe  et  à 
Wilmot,  sur  l'embranchement  de  Murray  Harbour. 

Améliorations  à  Summerside — 

Une  remise  à  locomotives  de  trois  places  a  été  construite. 
J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

WM  B.  MACKENZIE, 

Ingénieur  en  chef. 

M.  D.   POTTINGER,   I.S.O., 

Gérant  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 
Moncton,  N.B. 

CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 

Bureau  de  Surintendant, 

Oharlottetown,  I.-P.-E.,  15  mai  1907. 
Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vons  transmettre  le  rapport  suivant  sur  l'exploita- 
tion du  chemin  de  fer  de  l'Ile-du-Prince-Edouard,  pour  l'exercice  de  neuf  mois  ter- 
miné le  31  mars  1907. 

Je  joins  au  présent  rapport  celui  du  surintendant  de  la  division  de  la  mécanique, 
et  les  états  suivants  préparés  par  le  comptable  et  auditeur  et  le  comptable  de  la  divi- 
sion de  la  mécanique  et  garde-magasin: — 
N°  1.  Compte  du  capital. 

2.  Compte  des  recettes. 

3.  Frais  de  traction. 

4.  Dépenses  des  wagons. 

5.  Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art. 

6.  Dépenses  des  gares. 

7.  Frais  généraux. 

8.  Compte  général  du  matériel. 

9.  Bilan  général. 

10.  Etat  comparatif  des  moyennes. 

A.  Etat  mensuel  des  frais  de  traction. 

B.  Etat  du  service  et  de  la  consommation  des  locomotives. 

C.  Etat  mensuel  du  service  des  wagons. 

D.  Etat  du  nombre  des  locomotives,  wagons,  chasse-neige  et  flangers. 

E.  Etat  comparatif  des  dépenses  de  la  division  de  la  mécanique. 

La  longueur  du  chemin  en  exploitation  le  30  juin  1906,  était  de  261*3  milles. 

L'embranchement  de  Montague  a  été  livré  à  la  circulation  le  1er  juillet  1906,  et 
sa  longueur  est  de  6  *2  milles',  ce  qui  porte  à  267  *5  milles  la  longueur  totale  du  chemin 
de  fer  en  exploitation  le  31  mars  1907. 

compte  du  capital. 

Le  total  des  dépenses  au  30'  juin  1906  était  de $7,215,588  69 

Il  a  été  ajouté  durant  l'exercice: — 

Matériel  roulant 11,342  74 

Nouvelles  machines-outils 4,725  15 

Agrandissement  des  installations  à  Charlottetown. .    . .  70,316  00 
Embranchement  de  Murray-Harbour  et  pont  de  Hillsbo- 

rough 2,397  59 

Abris  et  quais  de  voyageurs 931  03 

Améliorations  à   Summerside 1,998  01 


$7,307,299  21 
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Matériel  roulant — 

La  division  de  la  mécanique  a  construit  quinze  wagons  fermés. 
Nouvelles  machines-outils — 

Il  a  été  acheté  une  scie  à  débiter,  une  machine  à  mortaiser  et  à  percer,  une  scie  à 
ruban,  et  un  tour. 

Agrandissement  des  installations  à  Charlottetown. — Une  gare  neuve  a  été  cons- 
truite et  un  nouvel  atelier  de  wagons  a  été  commencé  à  l'entreprise  par  M.  E.  A.  Wall- 
berg. 

Embranchement  de  Murray-Harbour  et  pont  de  Hillsborough. — Cette  somme  était 
destinée  à  régler  les  réclamations  des  entrepreneurs  pour  le  transport  et  le  montage  des 
travées  du  pont.  Ils  demandaient  $18,366.11,  et  la  somme  allouée  et  payée  a  été  de 
$2,284.61. 

Abris  et  quais  de  voyageurs. — Il  a  été  construit  des  abris  et  des  quais  de  voya- 
geurs à  Village-Green,  à  Glencoe,  et  à  Wilmot  sur  l'embranchement  de  Murray- 
Harbour. 

Améliorations  à  Suimnerside. — Cette  somme  a  été  dépensée  pour  acl  ever  li  re- 
mise des  locomotives,  qui  a  été  terminée  cette  année. 

COMPTE  DU  REVENU. 

Les  recettes  accusent  une  très  satisfaisante  augmentation,  malgré  que  les  récoltes 
aient  été  au-dessous  de  la  moyenne,  et  l'hiver  très  rigoureux. 

Comparaison  des  recettes  brutes  et  des  frais  d'exploitation  pendant  l'exercice  en 
cours  : — 

Recettes  brutes $2±5,434  97 

Frais  d'exploitation 283,148  50 

Déficit $  6'i,U3  58 

Les  recettes  brutes,  comparativement  à  l'exercice  précédent,  ont  été: — 

En  1905-6  de $189,443  31 

En  1906-7  de 215,434  97 

Augmentation $  25,991  66 

Les  recettes  provenant  du  mouvement  des  voyageurs  se  comparent  ainsi: — 

En  1905-6  de $88,676  14 

En  1906-7  de 97,750  52 

Augmentation $    9,074  38 

Comparaison  des  recettes  du  service  des  marchandises: — 

En  1905-6 $83,499  56 

En  1906-7 98,657  07 

Augmentation $  15,157  51 

Comparaison  des  recettes  du  service  des  malles  et  autres  services: — 

En  1905-6 $  17,267  61 

En  1906-7 19,087  38 

Augmentation $     1,759  77 
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Comparaison  du  nombre  des  voyageurs  transportés: — 

Nombre. 

En  1905-6 187,402 

En  1906-7 232,371 

Augmentation 44,969 

Comparaison  du  poids  des  marchandises  transportées: — 

Tonnes. 

En  1905-6 63,647 

En  1906-7 67,144 

Augmentation 3,497 


FRAIS  D'EXPLOITATION. 


Comparativement  aux  exercices  précédents,  les  frais  ont  été  les  suivants  :— 

En  1905-6 $217,812  74 

En  1906-7 283,148  50 

Augmentation $  65,335  76 


Les  moyennes,  comparées  à  celles  de  l'exercice  précédent,  sont  les  suivantes  : — 

Par  mille  parcouru  par  les  locomotives. 

Cents. 

En  1905-6 66-77 

En  1906-7 82-30 

Par  mille  parcouru  par  les  convois. 

En  1905-6 92-24 

En  1906-7 112-23 

Dépense  par  mille  de  voie  ferrée. 

En  1905-6 $    915  18 

En  1906-7 1,205  95 

VOIE. 

On  a  renouvelé  douze  mille  huit  cent  dix-sept  traverses  de  cLemin  de  1er,  38  j-3ux 
de  traverses  d'aiguilles  et  40  tampons  d'arrêt  d'aiguilles  avec  cadres. 

Hui  cent  traverses  de  qualité  inférieure  ont  été  employées  dans  les  cours  et  les 
voies  de  garage. 

Il  a  été  posé  sept  cent  quarante-quatre  pieds  de  voie  sur  le  quaie  d'Alberton,  en 
rails  de  56  livres,  pour  remplacer  de  vieux  rails  en  fer,  et  trois  cœurs  de  croisement  en 
acier  et  trois  jeux  d'engrenage  d'aiguilles,  pour  remplacer  un  pareil  nombre  d'engre- 
nages usés.  Deux  mille  sept  cents  pieds  de  voie  ont  reçu  de  nouveaux  rails  d'acier  de 
56  livres  et  neuf  nouveaux  jeux  d'engrenage  d'aiguilles  ont  été  posés  au  cours  des  amé- 
liorations faites  dans  la  cour.  Sept  cent  cinq  pieds  de  la  voie  principale  ont  été  bour- 
rés de  un  à  huit  pieds.  Dix-huit  cents  pieds  de  voie  neuve  ont  été  posés  en  rails 
d'acier  de  56  livres  depuis  Wye,  sur  l'embranchement  de  Murray-Harbour,  jusqu'à  la 
gare,  afin  de  permettre  aux  trains  venant  sur  l'embranchement  d'arriver  sous  le  séma- 
phore à  Charlottetown,  et  il  a  été  posé  une  nouvelle  pointe  de  croisement  et  un  nouvel 
appareil  d'aiguillage.  Il  a  été  posé  soixante  pieds  de  rails  d'acier  de  56  livres  dans 
la  cour  de  Souris,  ainsi  qu'une  nouvelle  pointe  de  croisement  et  un  appareil  d'engre- 
nage.    Sur  l'embranchement  de  Montague  quatre  milles  de  voie  ont  été  bourrés  de 
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trois  à  vingt  pouces,  et  trois  milles  de  voie  levés  et  ballastés;  toutes  les  traverses  ont 
été  espacées  et  50  traverses  supplémentaires  posées. 

Neuf  wagonnets  ont  subi  des  réparations  générales  et  trois  fardiers  neufs  ont  été 
construits. 

VOIES  DE  GARAGE. 

A  Bloomfield,  384  pieds  de  rails  d'acier  de  56  livres  ont  été  posés  sur  la  voie  de 
garage  pour  remplacer  des  vieux  rails  de  fer. 

A  Summerside,  il  a  été  posé  une  nouvelle  voie  de  garage  de  450  pieds. 

A  la  rivière  Hunter,  il  a  été  posé  sur  la  voie  de  garage  168  pieds  de  rails  d'acier 
de  56  livres  pour  remplacer  de  vieux  rails  d'acier. 

A  Kensington  de  nouvelles  voies  de  garage  d'une  longueur  de  435  pieds  ont  reçu 
des  rails  d'acier  de  56  livres. 

A  Georgetown,  la  voie  de  garage  conduisant  à  la  remise  aux  locomotives  a  été 
prolongée  de  80  pieds.   - 

A  Charlottetown,  il  a  été  posé  un  rameau  de  garage  pour  que  l'atelier  des  machines 
puisse  y  mettre  les  tenders  de  locomotives. 

A  Murray-Harbour,  il  a  été  posé  3,100  pieds  de  nouvelles  voies  de  garage  dans  la 
cour,  en  rails  d'acier  de  56  livres,  ainsi  que  huit  pointes  de  croisement  et  huit  appa- 
reils d'engrenage. 

CLÔTURES. 

Il  a  été  érigé  43,847  pieds  de  clôture  en  fil  métallique  Page  sur  de  nouveaux  poteaux 
de  cèdre;  construit  12,453  pieds  de  clôtures  paraneige;  415  panneaux  portatifs  de  clô- 
tures paraneige,  de  8  et  10  pieds  de  longueur,  construits  et  placés  où  il  y  en  avait  le 
plus  besoin. 

Dans  le  cours  de  l'automne  et  de  l'hiver  une  grande  étendue  de  clôture  paraneige 
provisoire  a  été  érigée  en  fascines  et  autres  matériaux. 

Toutes  les  clôtures  qui  en  avaient  besoin  ont  subi  des  réparations. 

Il  a  été  renouvelé  cent  vingt-cinq  barrières  de  traverses  de  fermes. 

BALLASTAGE. 

Quatre  cent  soixante  charges  de  wagons  de  ballast  ont  été  déposées  sur  l'embran- 
chement de  Montague,  100  charges  de  wagons  dans  la  cour  de  Murray-Harbour,  et 
231  charges  de  wagons  dans  la  cour  de  Summerside. 

Sur  la  ligne-mère,  il  a  été  distribué  658  charges  de  ballast  aux  endroits  où  il  y  en 
avait  le  plus  besoin. 

Trois  cent  cinquante-huit  charges  de  wagons  d'argile  ont  été  employées  dans  les 
cours,  et  pour  élargir  les  remblais  sur  l'embranchement  de  Montague  et  autres  endroits 
étroits. 

PONTS. 

A  portage,  un  pont  neuf  a  été  construit  sur  une  fondation  en  pilots  créosotes. 

A  Emerald,  un  nouveau  tablier  sur  longrines  en  bois  a  été  posé  sur  le  pont.  Le 
pont  neuf  en  fer  sur  la  ligne-mère  près  d'Emerald,  de  24  pieds  de  long,  a  été  couvert 
de  traverses  en  pin  dur. 

A  Clyde,  un  nouveau  pont  en  fer  de  24  pieds  de  long  a  été  posé. 

A  Souris,  le  pont  au-dessus  de  la  voie  sur  le  quai  a  été  planchéié. 

Les  ponts  à  Mount-Stewart,  au  Lot  40,  à  Marie,  à  Harmoney,  à  St-Peters,  à 
Brudenell  et  à  Clyde  ont  été  jointoyés  en  ciment. 

Les  ponts  à  Freeton,  Loyalist  et  Marie  ont  reçu  des  tabliers  en  traverses  de  pin 
dur  et  subi  les  réparations  nécessaires. 

Tous  les  autres  ponts  de  la  ligne  qui  avaient  besoin  de  réparations  ont  été  réparés. 
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PONCEAUX. 

A  O'Leary,  Conroy  et  Bradalbane,  des  conduites  en  fer  de  16  pouces  de  diamètre 
ont  été  posées  pour  en  remplacer  d'autres  en  bois. 

A  la  voie  d'évitement  de  Hughes,  vingt-quatre  pieds  de  conduites  de  24  pouces 
ont  été  posés  pour  remplacer  des  conduites  en  bois  qui  étaient  usées. 

A  Milton,  deux  nouveaux  ponceaux  en  conduites  de  fer  ont  été  posés. 

A  Georgetown,  deux  nouveaux  ponceaux  en  conduites  de  fer  ont  été  posés. 

Trente-trois  ponceaux  en  bois  ont  été  reconstruits  en  cèdre  et  autres  matériaux. 

Treize  ponceaux  en  pierre  ont  été  réparés  avec  du  ciment  et  de  la  pierre. 

Quatre  nouvelle  fosses  à  bestiaux  ont  été  creusées  à  de  nouvelles  traverses  de 
chemins  publics. 

Trente-deux  fosses  à  bestiaux  ont  été  reconstruites  avec  longrines  de  pin  dur,  des 
traverses  et  des  seuils  en  pruche. 

CONSTRUCTIONS    ET    QUAIS. 

A  Alberton,  le  quai  a  été  réparé. 

A  Summerside,  les  matériaux  suivants  ont  servi  à  réparer  le  quai  :  18  pilots  de 
bois  franc,  5  pilots  créosotes,  47  tonnes  de  bois  de  pruche,  1,440  pieds  de  planche  de 
pruche,  et  2  barillets  de  clous.  La  remise  à  charbon  a  été  déplacée  sur  le  quai,  13 
pilots  de  bois  franc  ont  été  enfoncés,  et  36  trous  ont  été  percés  à  travers  le  plancher 
à  ballast  pour  y  mettre  des  pilots.  Le  mur  d'appui  a  été  réparé  et  50  pieds  de  nouveau 
mur  d'appui  ont  été  construits. 

A  Charlottetown,  pour  réparer  le  mur  d'appui  il  a  fallu  employer  16£  tonnes  de 
bois  de  pruche  et  200  boulons  d'about. 

BÂTIMENTS    ET    QUAIS. 

Tignish. — Un  toit  et  des  soles  neufs  ont  été  posés  à  la  remise  des  locomotives. 
Une  cave  en  béton  a  été  faite  sous  le  logement  du  chef  de  gare. 

Bloomfield. — La  gare  a  subi  des  réparations. 

Howlan. — La  gare  a  subi  des  réparations. 

O'Leary. — Le  toit  de  la  gare  a  subi  des  réparations. 

Alberton. — Le  hangar  aux  marchandises  sur  le  quai  a  été  réparé. 

Miscouche. — Le  quai  de  la  gare  a  été  réparé. 

Summerside. — Une  nouvelle  halle  aux  marchandises  de  50x24  pieds  a  été  cons- 
truite pour  remplacer  celle  détruite  par  l'incendie.  Un  nouveau  quai  de  gare  de  75 
pieds  de  long  sur  8  pieds  de  large  a  été  fait.  Dix  nouveaux  double-châssis  ont  été 
posés  au  logement  du  chef  de  gare.  De  nouvelles  balances  ont  été  posées  dans  le  han- 
gar à  marchandises  sur  le  quai.  Un  réservoir  en  béton  renforcé  pour  la  citerne  de 
l'eau,  de  12  x  20  x  12  pieds  de  profondeur  a  été  fait,  et  150  pieds  de  conduites  ont  été 
posées  pour  relier  le  réservoir  à  la  citerne.  Une  nouvelle  remise  à  locomotives  a  été 
construite. 

Freetown. — Une  nouvelle  clôture  paraneige  a  été  érigée  près  du  logement  du  chef 
de  gare. 

Cap-Traverse. — Un  nouveau  porche  a  été  construit  au  logement  du  chef  de  gare, 
et  la  plaque  tournante  a  été  réparée. 

Bradalbane. — Le  quai  de  la  gare  a  été  réparé. 

Elliott. — Une  nouvelle  gare  a  été  construite  de  26  pieds  de  long  sur  10  pieds  6 
pouces  de  large. 

Bivière-Hunter. — Un  nouveau  porche  a  été  construit  pour  le  logement  du  chef 
de  gare,  et  la  gare  a  été  réparée. 

Loyalist. — Le  quai  de  la  gare  a  été  reconstruit. 

Koyalty-Junction. — Le  quai  de  la  gare  a  été  réparé. 
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Charlottetown. — Le  toit  de  la  gare,  la  salle  aux  bagages,  l'atelier  des  wagons  et 
les  magasins  ont  été  réparés. 

York. — Le  toit  de  la  gare  a  été  couvert  en  bardeaux. 

Mount-Stewart. — Des  réparations  ont  été  faites  à  la  gare  et  au  quai. 

Five-Houses. — Des  réparations  ont  été  faites  au  quai  de  la  gare. 

Souris. — La  remise  aux  locomotives,  le  hangar  aux  marchandises  sur  le  quai  et  la 
gare  ont  subi  les  réparations  nécessaires.    La  salle  des  bagages  a  reçu  un  toit  neuf. 

Pisquid. — La  gare  a  été  reconstruite. 

Perth. — La  gare  et  le  quai  ont  subi  les  réparations  nécessaires. 

Georgetown. — La  remise  aux  locomotives  a  été  réparée. 

Montague. — Une  nouvelle  porte  a  été  percée  dans  le  hangar  aux  marchandises. 

Les  sémaphores  à  Mount-Stewart  et  à  Georgetown  ont  été  reconstruits. 

MATÉRIEL. 

La  valeur  du  matériel  acheté  s'élevait  à $     93,339  28 

La  valeur  du  matériel  mis  en  œuvre  s'élevait  à 120,877  92 

£a  valeur  des  vieux  matériaux  vendus  s'élevait  à 16,567  41 

La  valeur  du  matériel  disponible  à  la  fin  de  l'exercice  se  composait  ainsi: — 

Matériel  ordinaire $      53,494  35 

Combustible 5,597  43 

Eails  et  attaches 221  53 

Vieux  matériaux  à  vendre 7,488  00 


,801  31 


EN   GENERAL. 

Le  10  octobre  1906,  le  feu  détruisit  un  hangar  à  marchandises  à  Summerside, 
ainsi  qu'une  certaine  quantité  de  marchandises. 

Il  a  été  distribué  une  plus  grande  quantité  de  ballast  que  d'ordinaire,  et  l'hiver  a 
été  très  rigoureux  et  long.  Cela,  ajouté  aux  autres  raisons  déjà  mentionnées  ailleurs, 
a  contribué  aux  fortes  dépenses  dans  la  division  de  l'entretien. 

La  division  de  la  mécanique  éprouve  encore- dans  son  travail  de  grandes  difficultés 
à  cause  du  manque  de  nouveaux  ateliers,  qui  sont  présentement  en  cours  de  construc- 
tion.   Les  réfections  ont  été  considérables  dans  cette  division  dans  le  cours  de  l'année. 

Le  matériel  roulant,  la  chaussée  et  les  bâtiments  ont  tous  reçu  une  attention  spé- 
ciale et  sont  en  bon  état  de  service. 

J'inclus  un  rapport  des  petits  accidents  qui  se  sont  produits  dans  le  cours  de 
l'année. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

C.  A.  SHARP, 

Surintendant. 

M.  D.  POTTINGER,  I.S.O., 

Gérant  général  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 
Moncton,  N.-B. 
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CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DU-PKINCE-EDOUAKD. 

Bureau  du  Surintendant  de  la  mécanique, 

Charlottetown,  15  avril  1908. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  transmettre,  pour  votre  information,  le  relevé 
suivant  des  opérations  de  la  division  de  la  mécanique  du  chemin  de  fer  de  l'Ile-du- 
Prince-Edouard,  pour  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907. 

Voici  un  résumé  des  principaux  ouvrages  faits: — 

LOCOMOTIVES. 

Treize  locomotives  ont  subi  de  grosses  réparations,  et  huit  ont  reçu  de  nouveaux 
tiroirs  moteurs.  Treize  locomotives  ont  reçu  de  nouveaux  châssis,  de  nouvelles  tringles 
de  mouvement,  des  bielles  neuves,  les  appareils  de  mouvement  et  de  marche  ont  été 
complètement  réparés,  et  les  entretoises  des  chaudières  parfaitement  examinés  ;  et  huit 
locomotives  ont  reçu  des  réparations  spéciales.  Nous  avons  eu,  dans  la  cour  de  Char- 
lottetown, une  collision  de  tête  qui  a  considérablement  endommagé  deux  locomotives, 
brisant  le  châssis  et  les  cadres  de  devant  des  deux,  les  portes  de  la  boîte  à  fumée  et  les 
fontes  de  l'une,  les  pièces  de  devant  et  les  chasse-pierre  des  deux.  Il  y  a  eu  deux  têtes 
de  cylindres  brisées  que  nous  avons  réparées.  Dix  soupapes  ont  été  en  grande  partie 
refaites;  quatre  sifflets  neufs  et  140  pièces  de  bourrage  à  vapeur  ont  été  faites.  Cin- 
quante-six roues  motrices  et  24  paires  de  roues  de  trucks  ont  été  tournées,  et  huit 
pistons  neufs  et  tiges  de  piston  ont  été  tournés  et  posés  sur  des  locomotives.  Deux 
tés  neufs  ont  été  faits,  et  24  ont  été  recouverts  d'étain  et  polis;  80  coupes  neuves  de 
tiges  latérales  et  114  ressorts  de  trucks  ont  été  faits  et  huit  nouveaux  chasse-pierre  ont 
été  faits  et  ferrés.  Six  nouveaux  essieux  de  trucks,  130  essieux  de  wagons  et  130  paires 
de  roues  de  wagons  ont  été  tournées;  140  boîtes  à  huile  pouf  wagons  ont  été  remplies 
et  800  tubes  ont  été  coupés  et  posés  dans  des  locomotives,  et  274  roues  ont  été  percées 
et  pressées  sur  essieux;  et  174  ressorts  de  roues  motrices  ont  été  en  grande  partie 
refaits.  Il  a  été  forgé  1,122  livres  de  fontes  d'acier  et  95,735  livres  de  fer,  et  5,400 
livres  d'écrous  ont  été  filetées.  Le  frein  Westinghouse  a  été  posé  sur  une  locomotive 
et  le  frein  à  vapeur  à  quatre;  12  cheminées  de  locomotive  ont  été  faites,  et  nous  avons 
fait  une  quantité  considérable  de  réparations  courantes  trop  nombreuses  pour  les 
mentionner. 

DIVISÏON   DES   WAGONS. 

Quinze  wagons  fermés  ont  été  construits  et  munis  de  freins  Westinghouse  et 
portés  au  compte  du  capital.  Un  wagon  fermé,  un  flanger,  16  wagons  plates-formes  et 
une  voiture  de  seconde  classe  et  bagage  combinés  ont  été  reconstruits  ;  une  voiture  de 
première  classe  est  présentement  en  cours  de  construction.  Quarante  wagons  fermés, 
quatre  wagons  plates-formes,  huit  voitures  à  voyageurs,  trois  flangers  et  deux  wagons 
réfrigérants  ont  subi  de  grosses  réparations.  Dix  voitures  à  voyageurs,  20  wagons 
fermés,  28  wagons  plates-formes,  trois  flangers  et  cinq  chasse-neige  ont  reçu  de  légères 
réparations;  7  flangers  et  10  chasse-neige  ont  été  munis  de  signaux  à  air,  et  huit 
chasse-pierre  neufs  de  locomotives  ont  été  faits. 

FONDERIE   DE   LAITON. 

Production,  8,590  livres  de  fonte  de  laiton  et  125  zincs  de  batterie. 

ATELIER   DES    PEINTRES. 

Vingt-cinq  voitures  à  voyageurs  ont  été  nettoyées  et  vernies,  et  deux  voitures  à 
voyageurs  ont  été  peinturées  et  vernies;    huit  locomotives  ont  été  peinturées  et  deux 
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ont  été  nettoyées  et  vernies  ;  et  neuf  chasse-neige,  33  wagons  fermés,  29  wagons  plates- 
formes,  15  wagonnets  et  40  cadres  d'aiguilles  ont  été  peinturés.  Les  gares  d'Ellicott 
et  de  Bedford  ont  été  peinturées  à  l'intérieur  et  à  l'extérieur;  les  hangars  à  charbon 
à  Ashton,  Harmony  et  à  West-Devon,  la  maison  des  cantonniers  à  Summerside,  et  les 
plaques  tournantes  à  Murray-Harbour  et  à  Montague  ont  été  peinturés;  et  300  car- 
reaux de  verre  ont  été  posés  dans  des  bâtiments. 

DIVISION  DE  LA  VOIE  ET  DU   TRAFIC. 

Une  partie  du  toit  de  l'atelier  des  wagons  a  été  couverte  en  feutre  et  une  partie 
en  bardeaux;  le  magasin,  le  hangar  à  charbon  et  l'atelier  des  peintres  ont  reçu  des 
réparations  à  leur  toiture,  et  deux  cabinets  d'aisance  double  ont  été  construits.  Huit 
quais  à  bestiaux,  27  quais  de  chargement,  trois  haltes  sur  l'embranchement  de  Murray- 
Harbour  et  40  cadres  d'aiguilles  ont  été  faits,  et  20  ont  été  montés.  Il  a  été  fait  dix 
tableaux  d'affichage,  quatre  fardiers  à  marchandises,  un  grand  casier  à  billets,  six 
boîtes  pour  le  trafic,  six  wagons  à  charbon,  six  panneaux,  12  jeux  d'appareils  d'aiguil- 
lage, cinq  rails  d'aiguillage  neufs,  deux  appareils  de  déraillement  pour  le  pont  de 
Hillsborough,  40  cheminées  pour  les  remises  à  locomotives,  12  nouveaux  appareils  pour 
lever  la  voie,  et  un  grand  nombre  de  boulons  pour  le  quai  de  Summerside;  et  six 
fardiers  à  marchandises,  trois  chariots  à  bagages  et  quatre  rails  d'aiguillage  ont  été 
réparés;    et  une  vieille  voiture  de  première  classe  a  été  convertie  en  wagon  de  paie. 

Je  désire  dire  que  nous  éprouvons  de  grandes  difficultés  à  cause  du  manque  d'ate- 
liers et  de  machines-outils;  mais  je  suis  heureux  de  pouvoir  dire  que  notre  matériel 
roulant  est  en  très  bon  état  de  service  et  muni  des  appareils  les  plus  modernes  sous 
forme  de  freins  pneumatiques  Westinghouse,  de  chauffage  à  vapeur,  et  d'attelages 
M.  C.  B. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

W.  L.  POOLE, 

Surintendant  de  la  mécanique. 

M.  G.  A.  Sharp, 

Surintendant  du  chemin  de  fer  de  l'Ile-du-Prince-Edouard. 
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N°   2.— CHEMIN   DE   FER  DE   L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 

Dt.  Compte    du    revenu    pour    Tannée    terminée    le    31    mars    1907. 


Av. 


Exercice 

piecédent. 

Dépenses. 

Exercice 

terminé  le  31 

mars  1907. 

Exercice 
précédent. 

Recettes. 

Exercice 

terminé  le  31 

mars  1907. 

8       c. 
74,401  21 
38,481  40 
54,169  92 
38,809  72 

Frais  de  traction  (relevé 
n°l) 

Dépenses  des  wagons  (re- 
levé n°  2) 

Entretien  de  la  voie,  des 
trav'x  d'art  (relevé  n°  3) 

Dépenses    des   gares  (re- 

$        c. 

91,196  08 
52,531  35 
80,633  47 
44,913  28 
13,874  32 

S        c. 

88,676  14 
83,499  56 
17,267  61 
189,443  31 
28,369  43 

Voyageurs 

Marchandises 

Malles  et  divers 

. .     Total,  recettes. . . 

Solde 

Tooaux 

$       c. 

97,750  52 
98,657  07 
19,027  38 
215,434  97 
67,713  53 

11,950  49 

Frais     généraux     (relevé 
n°  5) 

Totaux 

217,812  74 

283,148  50 

217,812  74 

283,148  50 

W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  vérificateur. 


Charlottetown,  I.-P.-E.,  31  mars  190T. 


N°  3.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 
traction  (Relevé  n°  1). 


Exercice 
précédent. 


$       c. 

2,112  26 
22,465  65 
28,127  91 

1,422  64 
16,446  81 

1,127  53 

2,698  41 


74,401  21 


Détails. 


Appointem.  du  mécanicien-chef,  des  commis,  frais  de  bureau  et  de  voyages. 

Gages  des  mécaniciens,  chauffeurs  et  nettoyeurs 

Combustible - 

Huile,  suif,  chiffons  et  menus  articles 

Réparations  aux  locomotives,  tenders  et  outillage  de  locomotives  

Eau,  y  compris  réparations  de  pompe  et  réservoir 

Di  >  ers 


.  Totaux. 


Exercice  terminé 
le  31  mars  1907. 


$        c. 

2,334  06 

27,101  46 

32,851  75 

2,0L6  82 

20,253  20 

3.493  47 

3,145  32 

91,196  08 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  vérificateur 


Charlottetown,  I.-P.-E...  31  mars  1907. 
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N°  4.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 

DÉPENSES  DES  VOITURES   ET   WAGONS    (Relevé   11°    2).      « 


Période 

correspon- 
dante 

antérieure. 

$       c. 

3,494  10 

1,162  31 

4,897  90 

431  61 

23,845  79 
520  22 

2,702  67 
1,426  80 

38,481  40 

Détails. 


Réparations  aux  voitures  à  voyageurs 

ii  wagons- poste,  à  messageries  et  à  bagages  . , 

h  o        à  marchandises  et  fourgons 

n  chasse-neige  et  flangers . 

Gages  des  conducteurs,  préposés  aux  bagages  et  serre-freins . 

Huile  et  chiffons  pour  garniture 

Menus  articles  et  combustible 

Divers 


Totaux 


Période  terminée 
le  31  mars  1907. 


6,705  82 
4,887  85 
9,105  87 
1,547  89 
24,913  97 
657  35 
3,350  01 
1,362  59 


52,531  35 


Charlottetown,  I.-F.-E.,  31  mars  1907. 


W.  T.  HITGGAN, 

Comptable  et  vérificateur. 


N°  5.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 

ENTRETIEN   DE   LA  VOIE   ET   DES    TRAVAUX    D'ART    (Relevé   11°    3). 


Période 
correspon- 
dante 
antérieure. 


541  07 

38,391  38 

1,895  81 

4,424  03 

2,195  49 

109  80 

2,837  84 

936  31 

2,838  19 

54,169  92 


Détails. 


Appointements  de  l'ingénieur,  des  commis,  frais  de  bureau  et  de  voyages. . 
Gages  pour  réparations  de  la  chaussée,  des  clôtures  et  dés  sémaphores.. .    . 

Rails,  coussinets  et  carvelles 

Traverses 

Bois  de  constr.  et  de.serv.  pour  réparations  aux  ponts,  fosses-bestiaux,  etc. 
Réparations  aux  quais 

ii  bâtiments  et  plates-formes 

n  outils 

Enlèvement  de  la  neige  et  de  la  glace  


.Totaux, 


Période  terminée- 
le  31  mars  1907» 


«         c. 

642  56 
50,839  18 
1,958  34 
8,939  21 
4,162  33 
1,266  94 
5,788  54 
1,375  09 
5,661  28 

80,633  74 


Charlottetown,  I.-P.-E.,  31  mars  1907. 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  vérificateur. 


il  CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD 
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N°   6.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 

dépenses  des  gares   (Relevé  n°  4). 


.131 


Période 
correspon- 
dante 
antérieure. 

Détails. 

Période  terminée 
le  31  mars  1907. 

$       c. 
31,195  20 

7,614  52 

Appointements  et  gages  des  chefs  de  gare,  agents,  commis,  télégraphistes, 
préposés  aux  bagages,  gardiens  de  cour,  aiguilleurs,  gardiens  et  jour- 
naliers . 

Combustible,  huile,  éclairage,  papeterie  eti,  autres  faux  frais 

$         c. 

36,268  00 
8,645  28 

44,913  28 

38,809  72 

Totaux 

Charlottetown,  I.-P.-E.,  31  mars  190?. 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  vérificateur. 


N°    7.— CHEMIN  DE   FER  DE   L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 
frais  généraux  (Relevé  n°  5). 


Période 
correspon- 
dante 
antérieure. 


$       c. 

5,962  77 

4,577  51 

361  78 
527  63 
113  40 
407  40 


11,950  49 


Détaih 


Appointements  du  surintendant,  des  chefs  du  mouvement  et  des  commis,  et 
frais  de  bureau  et  de  voyages 

Appointements  du  comptable  et  des  auditeurs, payeurs,  caissiers  et  commis, 
frais  de  bureau  et  de  voyages 

Annonces 

Indemnités  (personnes,  animaux  et  marchandises) 

Télégraphie  (non  compris  les  appointements  des  télégraphistes)  

Divers 


Totaux . 


Période  terminée 
le  31  mars  1907. 


6,814  41 

5,159  06 
365  53 
857  26 
371  37 
306  69 


13,874  32 


Charlottetown,  I.-P.-E.,  31  mars  1907. 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  vérificateur. 
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N°  8.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DIT-PRINCE-EDOUARD. 

COMPTE    DU     MATÉRIEL    POUR    LA    PERIODE    TERMINÉE    LE    31     MARS     1907. 


1906. 

30  juin.... 

1907. 

Dt. 

Report 

$          c. 

$          s. 

$             0. 

73,044  87 

93,339  28 

19,858  36 

1,436  72 

114,634  36 

Av. 

187,679  23 
120,877  92 

53,494  35 
5,597  43 
7,709  53 

1 

"R  i       oJ  Combustible 

r>aiancex  R^ilg  efc  attaçhes  disponibles ...    

1  Vieux  matériaux  pouvant  servir 

\    

66,801  31 

Charlottetown,  I.-P.-E.,  31  mars  1907. 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  vérificateur. 


N°  9.— CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 

BTLAN  GÉNÉRAL. 


Matériel  en  caisse . 

Caisse 

Gares 


Ministère  des  Postes 

i.  de  la  Milice 

Cie  de  télégraphe  Anglo- Américaine 

.1  uge  Weatherbie 

Sidney  Grey 

Prolong,  de  ch.  de  fer  Charlottetown 

Assurance  contre  les  accidents , 

Cie  de  messagerie  Canadienne 

Chemin  de  fer  Intercolonial 

Marchandises  non  réclamées  


$  c. 

66,801  31 

4,192  84 

3,648  48 

11,073  58 

56  28 

46  43 

30  00 

45  83 

812  83 

2,259  92 

96  51 

39  20 

90  82 


,194  03 


Compte  du  gouvernement  fédéral 

Rhodes,  Curry  &  Company 

Gages  non  réclamés  


87,721  70 

1,433  20 

39  13 


89,194  03 


Charlottetown,  I.-P.-E.,  31  mars  1907. 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  vérificateur. 
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N°   10.— CHEMIN  DE   FEE  DE   L'ILE-DU-PRINCE-EDOUARD. 
Etat  comparatif  des  moyennes  pour  la  période  terminée  le  31  mars  1907  et  1906. 


Détails 


Longueur  de  la  ligne  en  exploitation 

Milles  parcourus  par  les  locomotives .... 

t.  trains 

h  wagons...    . 

Recettes  par  mille  parcouru  par  les  locomotives .  Cents 

,,  de  voie Dollars 

Recettes  provenant  des  voyageurs,  pour-cent  des  recettes  brutes 

.,  des  marchandises      u  n  

h  d'auttvs  sources        n  n  


Dépenses  par  mille  parcouru  par  les  locomotives  : — 

Gages  des  mécaniciens,  chauffeurs  et  nettoyeurs  . 

Combustible 

Huile,  suif,  chiffons  et  menus  approvisionnements.. 

Réparations  aux  locomotives 

Eau  et  réparations  aux  réservoirs 

Divers 


Appointements  du  mécanicien-chef,  frais  de  voyages  et  de  bureau 

Total Cents 


Traction,  par  mille  parcouru  par  les  locomotives 

Dépenses  de  wagons 

Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art,  par  mille  parcouru  par  les  locomotives 

Dépenses  des  gares 

Frais  généraux 

Total Cents 


1907. 


Traction,  par  mille  parcouru  par  les  trains . 

Dépenses  de  wagons  . .    

Entretien  de  la  voie  et  des  travaux  d'art. . . 

Dépenses  des  gares .    

Frais  généraux 


Total,  train-mile Cents 

Frais  d'exploitation  par  mille  de  la  voie Dollars 


1906. 


267 

261 

344,050 

324,911 

252,292 

235,210 

1,463,186 

1,427,214 

62.22 

58.31 

806.87 

795.98 

45.37 

46.81 

45.80 

44.08 

8.83 

9.11 

7.85 

6.91 

9.55 

8.66 

.59 

.44 

5.89 

5.06 

1  02 

.35 

.93 

.83 

25.83 

22.25 

.68 

.65 

26.51 

22.90 

26.51 

22.90 

15.27 

11.58 

23.44 

16.67 

13.05 

11.94 

4.03 

3.68 

82.30 

66.77 

36.15 

31.63 

20.82 

16.00 

31.96 

23.03 

17.80 

16.50 

5.50 

5. 08 

112  23 

92.24 

1,060.48 

915.18 

Moyenne  de  parcours  ouvert  pendant  les  neuf  fois  terminés  le  31  mars  1906,  238  milles,  chiffre  qui 
été  employé  pour  les  moyennes. 


W.  T.  HUGGAN, 

Comptable  et  vérificateur. 


Charlottetown,  I.-P.-E.,  31  mars  1907. 
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CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE-DU-PRINCE-EDOTJARD. 

Accidents  au  cours  de  la  période  terminée  le  3Î  mars  1907. 


Date. 


1906. 
17  juill 
25  .. 
10  août 

16    „     . 

20    „     . 

6  sept, 

8    „ 


15 

ti 

11 

oct. 

13 

ii 

30 

,i 

31 

„ 

26 

nov 

3déc 

4 

ii 

7 

h 

1907. 

3 

janv 

19 

h 

4  fév  . 

6 

h 

14 

mars. 

18 

h 

Nom,  adresse  et  occupation 
des  personnes. 


Josiah  Carmody.  empl.  aurép.,  Ch'town. 
James  Merry,  charpent,,  Charlottotown. 
Frank  McKee,  serre-frein,  Ch'town 


20 


Jas.  Handrahan,  empl.  aurép.,  Ch'town. 
Chas.  Coyle,  nettoyeur,  Charlottetown . . 
Wm.     Stewart,     cantonnier,      Royalty 

Junction 

Pat.  McCloskey,  chaud,  en  fer,  Ch'town. 


J.  J.  McKenzie,  chef-cantonnier,  Selkirk 
Neil  Stewart,  cantonnier,  Kensington . . . 
Jas.  McCallum,  chauffeur,  Summerside. 
Maurice  Arsenault,  journ.,  Summerside. 
Martin  Walsh,  charpentier,  Ch'town..  . 
John  Hunter,  mécan.  de  loc.  Ch'town. . . 
M.  McCarey,  mécan.  de  gares  h 
Richard  Dougan,  méc.de  loc.  Georgetown 
M.  M.  Galbraith,  aide  du  chaudronnier, 
Charlottetown 


Robert  Hannah,  machiniste,  Ch'town. . 
Wm.  McDougall,  forgeron,  Coleman.. 

Thos.  Clarke,  chauffeur,  Cap-Traverse. 
Benj.  Horton,  journalier,  Mt.- Albion.. 
Pat.  Walsh,  journalier,  Charlottetown. 
M.  T.  Riggs,  ajusteur,  Ch'townn 


John  Walker,  journalier,  Georgetown. 


Lieu  de 
'accident. 


Charlottetown. 

h 
Alberton 


Charlottetown. 


Royal  Junction 
Charlottetown.. 


Selkirk 

Kensington  . 
Summerside 


Charlottetown. 


Coleman 

Cap-Traverse  . 
Mt.- Albion... 
Charlottetown 

Georgetown. . . 


Cause. 


Pied  pris  d.  l'aig.decr 
Est  tombé  du  wagon.. 
A  frappé  le  cadre  de 
l'aiguille  de  croisem. . 
Chute  d'une  pi.  sur  la  j , 
Convoi  en  mouvement.. 


Frappé  par  vérin 

Doigt  écrasé   par  che- 
ville de  frein 


Est  tombé  en  port. un  r. 
Est  tombé  sur  les  raiîs. 
Est  tombé  de  la  locom  . 
En  charg.  des  traverses. 
En  portant  un  madrier. 
Lorsq.  trav.  sur  la  loc. . 
En  montant  l'échelle. . 
En  visitaut  la  locom.. . 

Un  out.  tombé  sur  le  p. 

Le  s.  du  w.  1.  est  t.  s.  le  p. 
Trav.  la  voie  en  av. d'un 
convoi  en  mouvem . . 
S'est  fra.la  tête  en  chauf . 
Le  w.  lui  est  a  p.  s.  le  p. 
Est  tombé  du  wagon . . . 
Est  tombé  dans  la  cour . 

Frap.  p.  le  levierdu  flan 


Nature  et 

gravité  de  la 

blessure. 


Lés.  à  la  jambe 
Lés.  à  la  tète . . 

Côtes  cassées . . 
Lés.  à  la  jambe 
Lé.  à  la  main . . 

Lé.  à  la  mâch . . 

Doigt 

écrasé  . 
Bras  cassé. 
Blessure  au  dos 
Côte  cassée. 
Coup,  à  la  m  . . 
Côte  cassée. 
Déch.  à  la  m, 
Dét.  à  la  jambe 
Brûlure  au  bras 

Pied  écrasé. 


Fatalem.  blés. 
Lés.  à  la  tête. 
Orteil  coupé. 
Coude  démis . 
Lés.  au  genou 
et  à  l'épaule. 
Mâch. 


Charlottetown,  I.-P.-E.,  31  mars  1907. 
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Cause  d'accident. 

Voyageurs. 

Employés. 

Autres. 

Total. 

Tués. 

Blessés. 

Tués. 

Blessés. 

Tués. 

Blessés. 

Tués. 

Blessés. 

1.  Tombés  des  wagons  ou  de  la  locomot.. 

2.  En  sautant  des  convois  ou  des  locomo- 

tive en  marche 

3 

3 

3.  Travaillant  sur  ou  près  de  la  voie  pour 
former  les  convois 

4.  En  sort,  la  tête  ou  les  bras  par  les  fenêt. 

6.  Tamponnements  ou  déraillements .... 

7.  Frappés  par    les  locomotives  ou    les 

wagons  aux  passages  à  niv  eau 

8.  En  marchant,  se  tenant  couchés,  assis 

ou  sur  la  voie  .... 

1 

1 

10.  En  frappant  les  ponts 

"  iè" 

iè 

Total 

22 

1 

22 

Charlottetown,  I.-P.-E.,  20  mai  1907. 


CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL  DU  CANADA. 


BUREAU   DU    DIRECTEUR   GENERAL. 

Moncton,  N.-B.,  18  juillet  1907. 

M.  M.  J.  Butler,  I.C., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Ministère  des  chemins  de  fer  et  canaux, 
Ottawa,  Ont. 

Cher  monsieur, — Je  vous  transmets  ci-joint  un  relevé  descriptif  des  recettes  du 
chemin  de  fer  de  PIle-du-Prince-Edouard,  division  des  marchandises,  pour  la  période 
des  neuf  mois  expirés  le  31  mars  1907. 


Bien  à  vous, 


D.  POTTINGER. 
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CHEMIN  DE  FER  DE  L'ILE  DU  PRINCE-EDOUARD. 

Relevé   descriptif  des  recettes  provenant  des  marchandises  pour  la  période 
terminée  le  31    mars   1907. 


Description  des  marchandises. 


Grain Boiss . 

Pommes  de  terre  et  racines m 

Farine  et  grain Bris. 

Morue  et  autre  poisson 

Poisson  et  viande  en  conserve  . .  Caisses 

Huîtres Bris. 

Bois  de  service Pds  c. 

Bois  de  sciage Pds.car. 

Bois  de  chauffage    Cordes 

Vase  coquillère Wag . 

Houille <i 

Sel 

Bétail Nomb. 

Viande  fraîche 

h      salée Paq. 

Beurre  et  fromage 

Œufs Paq. 

Amidon Wag . 

Marchandises 

Quaiage  et  emmagasinage. 


Quantité. 


1905-6. 


712,786 

112,087 

13,738 


26,381 

10,861 

88,240 

2,299,175 

2,701 

430 

302 


17,160 


1,953 


30,941 
63 


1906-7. 


Tonneaux. 


1905-6. 


343,971 
54,019 

22,829 


22,949 

16,881 

69,770 

2,616,411 

1,876 

307 

378 


17,937 


2,525 


33,354 
57 


12,202 

3,363 

1,418 

962 

859 

1,087 

1,81? 

3,474 

4,467 

4,300 

3,680 

853 

2,005 

1,429 

282 

741 

1,064 

726 

18,916 


63,646 


1906-7. 


Montant. 


6,141 
2,036 
2,288 
1,600 

722 
1,788 
1,505 
4,374 
3,082 
3,080 
4,369 

387 
2,352 
1,630 

307 
1,000 
1,148 

589 
28,746 


1905-6. 


$  cts. 
14,377  05 
3,232  20 
1,883  46 
1,897  24 
1,213  48 
1,188  08 
1,010  58 
2,522  98 
2,042  61 
1,420  50 
2,166  07 

688  77 
4,068  75 
2,999  97 

451  63 
1,363  59 
2,241  44 

892  97 

37,909  98 

1,996  31 


67,144    85,597  66    98,657  07 


1906-7. 


$  cts. 
7,214  03 
2,327  33 
3,307  72 
3,417  24 
1,212  93 
2,511  53 

857  43 
3,572  37 
1,381  71 
1,044  35 
2,877  00 

488  25 
5.172  51 
3,914  54 

586  52 
2,241  89 
2,767  78 

769  36 

51.527  34 

1,465  24 


Recettes  provenant  des  voyageurs. . 
Nombre  de  voyageurs  transportés.-. 
Recettes  par  voyageurs  en  centins  . 


.$97,750  52 

.      232,371 

4207 


Charlottetown,  l  -P.E.,  20  juin  1907. 


CANAUX  DE  QUEBEC. 


Bureau  de  l'Ingénieur  Surintendant, 

Montréal,  11  juin  1907. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  ci-joint  mon  rapport  annuel  sur  les 
constructions  confiées  à  mes  soins  pendant  l'exercice  clos  le  31  mars  1907. 

Les  canaux  de  cette  division  comprennent  ceux  de  Lachine,  de  Soulanges  et  de 
Beauharnois  dans  le  Saint-Laurent;  de  Sainte- Anne,  de  Carillon  et  de  Grenville, 
dans  la  rivière  Ottawa,  et  de  l'écluse  de  Saint-Ours  et  le  canal  Chambly,  dans  la 
rivière  Richelieu. 

De  tous  ces  canaux,  celui  de  Lachine  est  de  beaucoup  le  plus  important,  parce 
qu'il  se  relie  directement  au  port  de  Montréal. 

Il  me  fait  plaisir  de  dire  qu'il  n'est  survenu  aucun  accident  grave  au  cours  du 
dernier  exercice,  et  que  la  navigation  n'a  subi  aucune  interruption,  sauf  dans  le  canal 
Lachine,  où  la  circulation  a  été  arrêtée  pendant  56  heures,  de  6  a.m.  le  28  août  à  1.30 
p.m.  le  31,  le  steamer  Dundum,  en  descendant  à  Montréal,  ayant  renversé  les  quatre 
portes  de  l'écluse  de  la  côte  Saint-Paul. 

Le  steamer  traversait  l'écluse  à  une  vitesse  assez  grande,  et  n'a  pu  être  contrôlé 
à  temps  pour  éviter  qu'il  aille  frapper  les  portes  d'aval,  car  une  pièce  de  ses  machines 
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s'était  dérangée.     Le  bateau  s'en  retira  sans  avaries  graves,  mais  des  dommages  con- 
sidérables furent  causés  aux  propriétés  des  deux  côtés  du  canal. 

Au  moment  où  j'écris  le  présent  rapport,  les  propriétaires  du  steamer  ont  réglé  la 
plupart  des  réclamations  résultant  de  cet  accident. 

CANAL  DE  LACHINE. 

Longueur,  8J  milles;  5  écluses  de  270x45  pieds;  14  pieds  d'eau  sur  les  buses; 
assension  totale,  45  pieds. 

Anciennes  écluses,  200  x  45  ;  peuvent  être  encore  utilisées  avec  9  pieds  d'eau  sur 
les  buses. 

RÉPARATIONS  ET  REFECTIONS. 

Les  principaux  travaux  de  ce  chef  exécutés  au  cours  de  l'année  ont  été  les  sui- 
vants : 

ÉCLUSES   ET   PORTES    D'ÉCLUSES. 

La  maçonnerie  de  toutes  les  écluses,  a  été  parfaitement  entretenue,  on  l'a  liée  à 
mortier  liquide  et  jointoyée,  puis  on  a  également  réparé  les  pentures  ainsi  que  le 
mécanisme  des  portes  d'écluse. 

Il  a  été  reconstruit  sept  paires  de  portes  d'écluses  pour  lesquelles  on  a  employé 
une  quantité  considérable  de  nouveaux  matériaux. 

Sur  les  sept  portes,  deux  étaient  des  portes  de  rechange,  l'une  pour  l'écluse  n°  1, 
l'autre  pour  l'écluse  n°  2. 

PONTS   TOURNANTS. 

Les  sept  ponts  mobiles  de  ce  canal  ont  été  grattés  et  peinturés,  puis  l'on  a  réparé 
le  mécanisme  de  rotation. 

PONTS   FIXES. 

Il  y  a  huit  petits  ponts  fixes  qui  dépendent  de  ce  canal.  On  a  réparé  plus  ou 
moins  chacun  de  ces  ponts  dans  le  cours  de  l'exercice,  et  le  pont  n°  8  qui  traverse  le 
vieux  canal,  en  amont  de  l'écluse  n°  5,  à  Lachine,  a  été  remplacé  par  une  structure 
en  fer  fabriquée  dans  nos  ateliers  avec  les  restes  des  vieux  ponts  en  fer  et  en  bois 
mis  de  côté. 

DÉVERSOIRS. 

On  a  posé  six  vannes  verticales  tournantes,  en  chêne  avec  de  forts  cadres  aussi 
en  chêne,  dans  les  ponceaux  régulateurs,  entre  les  bassins  nord  et  sud  n°  1. 

Le  déversoir  régulateur,  à  l'écluse  n°  4  a  été  généralement  réparé. 

On  a  reconstruit  et  posé  de  nouveau  les  forts  crics  en  fer  à  la  tête  des  déversoirs 
d'alimentation,  à  Lachine,  que  le  frazil  avait  fortement  avariés  pendant  l'hiver  de 
1905-06,  et  on  a  renouvelé  quelques-unes  des  vannes  et  des  aiguilles  de  pertuis. 

QUAIS. 

Le  long  quai  situé  sur  le  côté  nord  du  bassin  n°  2,  en  amont  du  pont  de  Black, 
a  été  parfaitement  réparé  au  printemps  et  on  en  a  renouvelé  le  tablier. 
Les  autres  quais  ont  été  entretenus  en  bon  état. 

BARRAGES    FLOTTANTS. 

On  a  construit  et  placé  sur  le  côté  nord  du  canal  entre  l'écluse  n°  4  et  le  pont 
de  la  Côte  Saint-Paul  deux  nouveaux  barrages  flottants  de  200  pieds  de  longueur  par 
9  pieds  de  largeur.  Depuis  lors  les  gros  vaisseaux  peuvent  rester  le  long  du  mur  nord 
en  attendant  leur  tour  de  passer  l'écluse. 
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POTEAUX   D'AMARRAGE  EN   FONTE. 

Dans  le  cours  de  l'exercice  on  a  placé  24  poteaux  d'amarrage  permanents  en  fonte 
noyés  dans  le  béton  aux  endroits  suivants:  3  à  l'ancienne  écluse  n°  3,  8  en  haut  du 
pont  de  la  rue  des  Seigneurs,  sur  le  côté  nord  du  canal,  et  12  entre  l'écluse  4  et  le 
pont  de  la  Côte  Saint-Paul,  aussi  sur  le  côté  nord. 


Les  ateliers  de  la  rue  du  Moulin,  l'habitation  du  contremaître  sur  la  rue  River- 
fiide,  et  les  bâtiments  loués  à  la  Canada  Horse  Nail  Company,  ont  été  réparés. 

On  a  réparé  et  entretenu  en  aussi  bon  état  que  possible  les  planchers  des  hangars 
à  farine  nos  1,  2  et  3. 

Aqueduc  et  fossés  de  la  rivière  Saint-Pierre. 

L'été  dernier,  on  a  nettoyé  avec  soin  tout  ce  cours  d'eau,  ainsi  que  le  drain  qui. 
se  rend  jusqu'à  Rockfield,  et  l'on  a  fait  de  même  pour  les  aqueducs-siphons  à  Saint- 
Henri  et  en  amont  du  pont  de  la  Côte  Saint-Paul,  et  pour  les  différents  fossés  le  long 
du  chemin  de  halage  et  de  la  banquette. 

ATELIERS. 

Il  s'est  fait  une  quantité  considérable  d'ouvrage  à  la  boutique  du  menuisier,  à  la 
forge,  ainsi  qu'aux  ateliers  des  machines,  qui  sont  maintenant  passablement  bien 
outillés;  cependant,  les  bâtiments  ne  sont  pas  convenables  et  devront  être  reconstruits 
à  brève  échéance. 

CAPITAL. 

Réfection  des  murs  en  talus. 

Le  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  a  reconnu,  sous  l'autorité  d'un  décret 
de  l'Exécutif,  en  date  du  20  mai  1906,  que  MM.  J.  Haney  et  Roger  Miller  étaient  les 
membres  de  la  raison  sociale  Quinlan  et  Robertson,  les  entrepreneurs  des  travaux 
mentionnés  ci-dessus. 

La  nouvelle  raison  sociale  a  passé  l'année  entière  à  préparer  son  outillage,  et  elle 
commencera  la  construction  dès  les  premiers  jours  de  mai. 

DRAGAGE. 

Le  seul  dragage  exécuté  dans  le  canal  de  Lachine  au  cours  de  l'exercice  a  com- 
porté l'enlèvement  d'environ  8,000  verges  cubes  d'argile  dans  les  bassins  nos  1,  2,  3  et  4. 
La  flotte  de  dragage  a  travaillé  aux  endroits  suivants  durant  le  reste  de.  la  saison: — 

Le  6  août  la  flotte  est  partie  pour  Grenville,  et  elle  y  a  été  employée  à  nettoyer  et 
à  élargir  le  bassin  des  bateaux  à  vapeur  au  nord  du  quai,  à  l'entrée  du  canal. 

Ce  travail,  qui  comportait  le  dragage  de  20,000  verges  cubes  d'argile,  a  été  ter- 
miné le  16  octobre,  alors  que  la  drague  a  été  transportée  à  la  Pointe-de-Greece  et  à 
Carillon,  où  il  y  avait  un  peu  de  nettoyage  à  opérer  dans  le  voisinage  des  écluses 
nos  1  et  3. 

Le  22  du  même  mois,  la  drague  a  été  envoyée  à  Hudson,  sur  le  lac  des  Deux- 
Montagnes,  pour  y  enlever,  au  compte  de  la  Compagnie  de  navigation  de  la  rivière 
Ottawa,  qui  en  supportait  les  frais,  les  débris  du  steamer  Maud. 

La  drague  a  finalement  été  ramenée  à  Montréal  le  29  et  mise  à  l'abri  pour  l'hiver. 

REVENU. 

Mur  en  béton  le  long  du  côté  nord  du  bassin  n°  Jf. 
L'entreprise  de  ces  travaux  a  été  adjugée  à  MM.  Quinlan  et  Robertson  le  4  mars 
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Les  entrepreneurs  ont  commencé  les  préparatifs  dès  les  premiers  jours  de  mars 
dernier,  et  à  la  fin  de  l'exercice  ils  étaient  prêts  à  poursuivre  les  travaux  de  construc- 
tion. 

Bégaiement  de  la  surface  sur  le  côté  nord  de  l'écluse  n°  2. 

Ces  travaux  comportaient  la  construction  d'un  mur  de  soutènement  en  béton  à 
l'extrémité  occidentale  du  bassin  n°  1,  sur  le  côté  nord  de  l'écluse  n°  2,  le  déplacement 
et  l'agrandissement  du  bureau  de  l'ingénieur  dirigeant,  ainsi  que  le  régalage  du  terrain 
le  long  de  l'écluse  et  de  la  chaussée  avoisinante. 

MM.  Quinlan  et  Robertson  ont  exécuté  le  travail  à  l'entreprise. 

Elargissement  du  quai,  côté  nord  du  bassin  nord  n°  1. 

Il  s'agissait  de  construire  un  mur  en  béton  de  28  pieds  au  sud  de  l'ancien  mur 
nord  du  bassin,  ainsi  qu'une  double  rampe  donnant  accès  au  quai  par  la  rue  des 
Commissaires. 

Un  contrat  en  date  du  4  novembre  1904  a  été  passé  avec  MM.  Quinlan  et  Robert- 
son,  qui  ont  exécuté  et  complété  ces  travaux  d'une  manière  satisfaisante  avant  la  fin 
de  l'exercice  1906-07. 

Réparation  de  la  fuite  dans  l'écluse  n°  1. 

La  fuite  dont  il  a  été  question  dans  un  rapport,  l'année  dernière,  a  nécessité 
l'enlèvement  d'une  portion  du  vieux  plafond  en  bas  de  l'écluse  et  son  remplacement 
par  du  béton,  le  remplage  au  moyen  de  béton  également  d'un  trou  profond  sous  le 
bajoyer  sud,  et  l'enfoncement  d'une  rangée  de  pilots  d'acier  pour  former  interception 
à  l'endroit  où  l'ouvrage  neuf  se  relie  à  l'ancien;  aussi  l'enfoncement  de  pilots  d'acier 
pour  former  interception  en  amont  de  l'écluse  et  autour  du  mur  en  éperon  jusqu'au 
mur  nord  du  bassin  sud  n°  1,  ainsi  qu'à  travers  la  langue  de  terre  entre  les  bassins 
nord  et  sud  n°  1. 

Ces  travaux  sont  encore  en  voie  de  construction,  et  seront  probablement  terminés 
vers  la  fin  de  mai  1907. 

Installation  électrique. 

La  machinerie  préparée  au  cours  de  l'année  précédente  par  MM.  Lymburner  et 
Matthews  pour  actionner  les  portes  d'écluse  à  l'électricité  a  été  presque  entièrement 
installée  aux  portes  des  différentes  écluses. 

A  la  fin  de  mars  dernier  il  restait  encore  à  poser  les  moteurs,  les  transformateurs, 
les  commutateurs,  etc. 

On  s'attend  à  ce  que  l'ouvrage  soit  terminé  à  bref  délai. 

CANAL  DE   SOULANGES. 

Longueur,  14  milles;  5  écluses  de  270  x  45  pieds;  15  pieds  d'eau  sur  les  buses; 
ascension  totale,  84  pieds. 

Réparations  et  réfections. 

Comme  les  structures  du  canal  de  Soulanges  sont  de  date  comparativement  ré- 
cente, il  n'y  a  pas  lieu  d'y  faire  de  grandes  réparations  pour  les  maintenir  en  parfait 
état. 

En  conséquence,  il  n'y  a  rien  de  très  important  à  noter  sous  ce  chef.  La  plupart 
des  travaux  faits  sur  ce  canal  pendant  l'exercice  ont  été  accomplis  sous  le  chef  de 
revenu  et  sont  décrits  plus  bas. 

REVENU. 

Quai  à  l'entrée  d'aval. 

D'après  la  convention  passée  par  le  ministère  avec  la  succession  Harwood,  la  pra- 
tique était  d'amarrer  les  barges  qui  transportent  de  la  pierre  d'une  carrière  située  sur 
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la  propriété  Harwood,  le  long  de  la  jetée  d'entrée  sur  le  côté  nord,  mais  elles  se  trou- 
vaient dans  le  chemin  des  vaisseaux  qui  entraient  dans  l'écluse  ou  en  sortaient.  Il  a 
donc  été  décidé  de  bâtir  un  quai  pour  ces  barges  dans  la  baie  au  sud  de  l'entrée  du 
canal. 

Ce  quai  a  200  pieds  de  longueur  et  20  pieds  de  largeur  sur  un  parcours  de  50 
pieds,  et  16  pieds  sur  le  restant  de  la  longueur.  Le  sommet  du  quai,  qui  est  de 
niveau  et  élevé  de  15  pieds  au-dessus  de  l'étiage  sur  un  espace  de  50  pieds,  s'abaisse 
ensuite  à  9  pieds  au-dessus  de  l'étiage  sur  le  côté  de  terre. 

Le  quai  se  compose  de  coffrages,  est  bâti  solidement  d'un  bout  à  l'autre,  et  la 
profondeur  de  l'eau  à  son  extrémité  extérieure  est  de  neuf  pieds  au  niveau  de  l'été. 

L'espace  entre  le  rivage  et  le  quai  sert  de  terrain  de  décharge  pour  la  carrière  du 
canal,  et  sera  comblé  avant  longtemps,  ce  qui  donnera  facile  accès  au  quai  à  partir  de 
la  carrière.     En  attendant,  on  se  sert  de  chevalets  inclinés  pour  parvenir  au  quai. 

Ces  travaux  ont  été  exécutés  à  l'entreprise  par  MM.  Quinlan  &  Kobertson. 

Logements  pour  les  électriciens. 

Il  a  été  préparé  au  cours  de  l'exercice  les  plans  et  devis  de  trois  logements  pour 
les  électriciens  du  canal,  et  le  contrat  pour  leur  construction  a  été  adjugé,  à  l'au- 
tomne, à  M.  Th.  Bélanger,  de  Valleyfield. 

Le  personnel  du  canal  a  creusé  les  caves  et  construit  les  murs  de  fondation  pen- 
dant le  mois  de  septembre  dernier,  mais  l'entrepreneur  n'avait  encore  rien  fait  le 
1er  avril,  si  ce  n'est  d'avoir  transporté  les  matériaux  sur  les  lieux. 

Remorqueur  à  la  gazoline. 

Le  contrat  pour  les  machines  à  hélices  jumelles  à  gazoline  destinées  à  ce  remor- 
queur a  été  adjugé  l'hiver  dernier  à  la  Valleyfield  Engine  Works. 

Les  machines  n'étaient  pas  tout  à  fait  prêtes  à  être  livrées  à  la  fin  de  l'exercice. 

Ces  machines  sont  du  type  de  quatre  cycles,  à  4  cylindres  chacune,  avec  em- 
brayages réversibles,  pompe,  pare-étincelles,  etc.,  et  on  garantit  qu'elles  pourront 
développer  25  forces  de  chevaux  chacune. 

La  coque  avait  été  construite  au  cours  de  l'exercice  1905-06. 

Echelles  dans  les  pertuis  d'écluse. 

Des  échelles  en  fer  ont  été  installées  durant  l'hiver  sur  les  murs  du  pertuis  à 
chacune  des  écluses  de  ce  canal. 

Pour  accomplir  ce  travail  et  d'autres  de  même  nature  qu'il  faudra  faire  plus 
tard,  on  a  acheté  une  machine  à  comprimer  l'air  et  deux  forets.  Ces  appareils  nous 
permettront  d'économiser  considérablement. 

Station  de  force  motrice  et  ateliers. 

De  menus  changements  ont  été  pratiqués  dans  la  station  de  force  motrice  et  aux 
ateliers,  comme  le  remplacement  des  commutateurs  à  couteau  par  des  interrupteurs  à 
l'huile,  l'installation  de  nouveaux  transformateurs  et  la  pose  permanente  des  moteurs. 

Fossés. 

Pendant  l'année  on  a  revêtu  de  pierres  et  gazonné  une  étendue  considérable  des 
talus  des  fossés.  La  plus  grande  partie  de  ce  travail  a  été  faite  à  la  coulée  de  Trem- 
blay et  dans  le  fossé  longeant  la  côté  nord  du  canal,  de  l'écluse  n°  3  en  montant. 

CANAL  BEAUHAKNOIS. 

Longueur,  11|  milles;  9  écluses,  200x45  pieds;  9  pieds  d'eau  sur  les  buses; 
ascension  totale,  82£  pieds. 
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Ce  canal  ne  sert  qu'à  quelques  bateaux  qui  se  rendent  au  marché  et  à  quelques 
barges.  Le  personnel  a  été  réduit  à  un  seul  homme  par  écluse  et  pont  isolé,  et  trois 
hommes  font  le  service  des  bacs. 

Réparations  et  réfections. 

Les  principaux  travaux  exécutés  ici  sous  ce  chef,  au  cours  de  l'exercice,  peuvent 
se  résumer  ainsi  : 

On  a  renouvelé  un  certain  nombre  des  longrines  du  pont  tournant  à  Valleyfield 
et  posé  un  tablier  neuf;  on  a  aussi  renouvelé  le  tablier  du  pont  entre  Saint-Thimothée 
«t  la  Grande-Ile. 

Il  a  été  posé  de  nouvelles  passerelles  sur  plusieurs  portes  d'écluse,  et  l'on  s'est 
servi  pour  cela  du  chêne  des  portes  d'écluse  de  rechange  submergées  dans  le  canal  il  y 
a  plusieurs  années. 

Réfection  des  toits  des  maisons  éclusières  nos  11  et  12,  et  macadamisage  de  deux 
milles  de  chemin  le  long  de  la  digue  de  Hungry-Bay. 

Visite  de  la  ligne  du  téléphone  et  achat  de  nouveaux  instruments. 

On  a  remplacé  les  anciennes  vannes  en  bois  dans  les  déversoirs  nos  2,  3,  4,  5,  6,  7 
et  8  par  d'autres  en  tôle. 

On  a  construit  500  pieds  de  mur  en  maçonnerie  sèche  sur  le  côté  nord  et  100 
pieds  sur  le  côté  sud  de  l'entrée,  à  Valleyfield. 

Une  quantité  considérable  de  pierre  pour  le  macadam  a  été  extraite  de  la  carrière 
et  cassée. 

On  a  remplacé  les  ponts  en  bois  à  14  traverses  de  fermes  par  des  structures  en 
pierre.    Ce  travail  a  été  commencé  en  1905-06. 
Réparation  de  la  fuite  dans  la  levée  du  canal,  en  amont  du  pont  de  Saint-Timothée. 

Une  profonde  couche  de  cailloux  traverse  ici  le  chenal  diagonalement.  L'argile 
qui  la  recouvrait  a  été- peu  à  peu  emportée  par  l'eau,  et  en  novembre  il  s'est  produit 
sous  la  levée  nord  une  fuite  d'eau  qui  menaçait  à  un  certain  moment  de  les  renverser. 
Le  canal  a  été  vidé  et  on  a  commencé  de  suite  les  réparations  en  creusant  dans  la 
couche  de  cailloux  une  tranchée  qu'on  a  ensuite  remplie  de  bonne  argile  battue.  Le 
travail  sera  complété  dans  le  cours  du  printemps. 

REVENU. 

Déversoir  dans  la  digue  de  Hungry-Bay ,  à  Saint-Stanislas. 

Pour  donner  suite  aux  dispositions  d'un  certain  procès-verbal  au  sujet  de  l'ou- 
verture d'un  nouveau  cours  d'eau  dans  les  paroisses  de  Sainte-Barbe  et  de  Saint- 
Stanislas,  on  a  opéré  une  tranchée  dans  la  digue  de  Hungry-Bay,  l'automne  dernier, 
et  construit  un  aqueduc.  Cette  structure,  qui  est  en  béton,  s'étend  sur  toute  la  lar- 
geur de  la  chaussée  avec  une  coupe  de  6x5.  Des  rainures  verticales  ont  été  prati- 
quées dans  les  murs  de  côté  à  l'extrémité  d'en  haut  pour  y  recevoir  les  aiguilles.  Ces 
aiguilles  seront  posées  chaque  fois  que  les  eaux  du  lac  Saint-François  atteindront  une 
élévation  assez  grande  pour  inonder  les  fermes  au  sud  de  la  digue.  En  tout  autre 
temps  l'ouverture  restera  libre,  afin  de  permettre  que  l'eau  de  surface  des  fermes 
puisse  s'égoutter  par  le  drain  que  le  ministère  a  récemment  construit  le  long  de  la 
digue  de  Sainte-Barbe. 

Les  travaux  que  je  viens  de  décrire  mettront  en  valeur  une  grande  étendue  de 
terres  humides  qui  n'ont  pas  été  utilisées  depuis  des  années. 

CANAL  CHAMBLY. 

Longueur,  12  milles;  9  écluses  de  118  x  22£  pieds;  6£  pieds  d'eau  sur  les  buses; 
ascension  totale,  74  pieds. 
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Réparations  et  réfections. 

Les  principaux  travaux,  sous  ce  chef,  exécutés  au  cours  de  l'exercice,  ont  été  les 
suivants  : 

1°  Construction  d'une  paire  de  portes  pour  l'écluse  n°  2  et  défaire  un  certain 
nombre  de  vieilles  portes  qu'on  avait  tenues  sous  l'eau  depuis  quelque  temps. 

2°  Réfection  des  abords  en  bois  des  ponts  2,  5,  6  et  7. 

3°  On  a  réparé  le  long  quai  à  l'entrée  de  Chambly- Canton  ;  on  a  aussi  construit 
deux  plates-formes  flottantes  à  l'entrée  de  Saint-Jean  pour  la  commodité  des  canotiers. 

4°  On  a  nettoyé,  élargi  et  approfondi  environ  9,000  pieds  linéaires  de  fossés  sur 
les  deux  côtés  du  canal  et  revêtu  de  pierres  les  talus  des  fossés  les  plus  profonds,  en 
particulier  ceux  situés  au  pied  de  l'île  Sainte-Thérèse  et  à  la  ferme  de  Denault,  sur 
le  côté  est. 

5°  Réparation  d'un  ponceau  qui  s'était  effondré  à  la  ferme  de  McNally  dans  le 
courant  de  l'été.     Ce  ponceau,  qui  est  en  bois,  devra  être  reconstruit  l'année  prochaine. 

6°  Réfection  des  abris  des  gardiens  aux  éclusess  7  et  8/  et  au  pont  n°  3.  Les 
nouveaux  abris  ont  une  très  jolie  apparence  et  sont  beaucoup  plus  confortables  que  les 
anciens. 

Outre  ce  qui  précède,  il  a  été  encore  fait  des  travaux  considérables  pour  tenir  en 
bon  état  les  levées,  les  chemins,  l'écluse  et  les  portes  d'écluse,  les  bâtiments,  les  clô- 
tures, les  ateliers,  etc. 

REVENU. 

Renforcement  de  la  levée  à  Sainte-Thérèse. 
Ces  travaux,  commencés  en  1905,  ont  été  poursuivis  durant  1906-07,  et  de  mai  à 
novembre  on  a  construit  1,300  verges  cubes  de  mur.     Il  reste  encore  à  construire  une 
longueur  d'à  peu  près  mille  pieds  de  mur. 

MACADAMISAGE. 

Chemin  du  côté  ouest  du  canal. 

Le  macadamisage  des  600  pieds  du  chemin  public  qu'il  restait  à  faire  sur  le  côté 
ouest  du  canal  entre  Saint-Luc  et  la  ville  de  Saint-Jean  a  été  complété  l'automne 
dernier.  Pendant  les  quatre  dernières  années  on  a  posé  du  macadam  sur  un  parcours 
total  de  21  milles. 

Macadamisage  du  chemin  de  halage. 

Ce  travail  sera  pratiquement  complété  l'été  prochain.  Dans  le  courant  de  l'année 
dernière  on  a  fait  à  peu  près  2|  milles  du  chemin,  mais  il  reste  à  passer  le  rouleau,  ce 
qui  sera  fait  en  juin  et  juillet  prochains. 

Maison  du  gardien  au  pont  n°  7. 

Une  nouvelle  maison  pour  le  gardien  a  été  érigée  au  pont  n°  7.  C'est  un  bâti- 
ment de  24  x  24  pieds,  à  un  étage  et  demi,  avec  addition  pour  cuisine. 

ECLUSE  DE   SAINT-OURS. 

Longueur  du  canal,  1£  mille;  une  écluse,  200  x  45  pieds;  7  pieds  d'eau  sur  les 
buses;    ascension  totale,  5  pieds. 

Réparations  et  réfections. 

Les  différentes  structures  de  ce  canal  ont  été  parfaitement  entretenues  toute 
l'année,  et  l'on  a  exécuté  les  principaux  travaux  suivants: — 

On  a  réparé  toutes  les  vieilles  estacades  flottantes  tant  en  amont  qu'en  aval  de 
l'écluse,  et  l'on  a  consolidé  pour  la  saison  actuelle  de  navigation  les  piers  en  bois  que 
Ton  ne  doit  point  ^reconstruire  en  béton  durant  le  prochain  exercice. 
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On  a  érigé  un  nouveau  et  spacieux  hangar  sur  le  côté  est  de  l'écluse,  qui  servira 
à  emmagasiner  les  marchandises,  de  même  qu'à  abriter  les  chevaux  employés  au 
remorquage. 

REVENU. 

Les  vieilles  piles  en  encoffrement  sur  le  côté  est  de  l'etnrée  d'amont,  au  nombre 
de  cinq,  ont  été  démolies  jusqu'à  l'étiage  et  reconstruites  en  béton,  et  on  a  aussi  re- 
nouvelé 300  pieds  des  estacades  conductrices  remplissant  les  espaces  entre  les  piers. 

Toutes  les  structures  de  l'entrée  d'amont  de  l'écluse  sont  maintenant  de  nature 
permanente,  et  leur  entretien  ne  devra  coûter  que  très  peu  de  choses  pendant  un  bon 
nombre  d'années. 

CANAUX  DE  CARRILLON  ET  DE  GRENVILLE. 

Canal  de  Carillon. — Longueur,  f  mille;  2  écluses  de  200  x  45  pieds;  9  pieds  d'eau 
sur  les  buses;    ascension  totale,  16  pieds. 

Canal  de  Grenville. — Longueur,  5|  milles;  5  écluses  de  200  x  45  pieds;  9  pieds 
d'eau  sur  les  buses;    ascension  totale,  43-f  pieds. 

Ces  deux  canaux  sont  placés  sous  les  soins  d'un  seul  gardien.  Ils  sont  séparés 
l'un  de  l'autre  par  une  étendue  de  rivière  navigable  d'à  peu  près  cinq  milles  de  lon- 
gueur, et  dans  cet  intervalle  se  trouve  l'ancienne  écluse  de  la  Chute-à-Blondeau, 
abandonnée  depuis  l'achèvement  du  barrage  à  la  tête  du  nouveau  canal  de  Carillon, 
en  1883,  ce  barrage  ayant  virtuellement  fait  disparaître  la  chute. 

Réparations  et  réfections. 

Il  n'a  pas  été  fait  de  réparations  ni  de  réfections  de  grande  importance  au  cours 
de  l'exercice  qui  vient  de  finir. 

Les  principaux  travaux  exécutés  ont  été  les  suivants: — 

Achèvement  de  la  nouvelle  boutique  de  menuisier. 

Réparation  des  murs  et  des  portes  d'écluse. 

Réfection  du  sommet  des  piers  1  et  3. 

Réparation  des  estacades  flottantes. 

Construction  de  deux  chalands. 

Paire  de  nouvelles  portes  à  l'écluse  n°  3. 

Réparation  des  levées  du  canal  et  des  murs  inclinés. 

Construction  d'un  .drain  à  la  ferme  Derricks,  Stonefield. 

REVENU. 

Quai  de  Grenville. 
Ces  travaux  ont  et  complétés  durant  l'année,  en  plaçant  des  préceintes  sur  le  pare- 
ment des  murs  en  béton,  et  en  nettoyant  et  agrandissant  le  bassin  sur  le  côté  nord  du 
quai. 

Pont  tournant  à  Grenville. 

Le  vieux  pont  en  bois  au  pied  de  l'écluse  de  prise  d'eau  a  été  remplacé  par  une 
structure  en  acier,  et  le  travail  a  et  éfait  à  l'entreprise  par  la  Phœnix  Bridge  and  Iron 
Works,  de  Montréal. 

M.  J.  F.  Lemire,  I.C.,  a  surveillé  les  travaux  dont  il  est  question  ci-dessus;  il  a 
de  plus  préparé  un  plan  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  le  long  de  la  rive  sud  de  la 
rivière  Ottawa,  tant  en  amont  qu'e  naval  du  barrage  de  Carillon,  dans  le  but  d'établir 
quelle  quantité  de  force  motrice  l'on  pourrait  développer  à  cet  endroit. 

ECLUSE   DE   SAINTE-ANNE. 

Longueur,  |  mille;  1  écluse  de  200  x  45  pieds;  9  pieds  d'eau  sur  les  buses;  ascen- 
sion totale,  3  pieds. 
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Vieille  écluse  encore  utilisable  de  20  x  50  pieds;  6  pieds  d'eau  sur  les  buses; 
ascension  totale,  3  pieds. 

Réparations  et  réfections. 

Outre  que  l'on  a  bien  entretenu  les  deux  écluses  et  les  autres  structures,  on  a 
fait  ici  les  travaux  suivants  du  1er  juillet  1906  au  31  mars  1907. 

Une  nouvelle  estacade  d'à  peu  près  100  pieds  de  longueur  a  été  construite  et  placée 
dans  le  passage  entre  l'extrémité  du  mur  nord  de  l'entrée  d'amont  et  la  première 
jetée  conductrice  située  plus  haut. 

On  a  entièrement  reconstruit  deux  des  six  jetées  conductrices  du  côté  nord  de 
l'entrée  d'amont,  du  sommet  à  un  pied  au-dessous  de  l'étiage,  et  la  reconstruction  des 
autres  jetées  était  passablement  avancée  à  la  fin  de  l'exercice. 

ETUDES,  CANAUX  DE  QUEBEC. 

On  a  fait  durant  l'exercice  une  quantité  considérable  d'ouvrage,  d'études,  exa- 
men de  réclamations,  etc. 

Dans  un  certain  nombre  de  cas  il  a  fallu  préparer  des  plans. 

M.  L.  S.  Pariseau  a  surveillé  l'installation  électrique  sur  le  canal  Lachine,  de 
même  que  les  travaux  du  chef  du  revenu  et  du  capital  sur  les  canaux  de  Soulanges, 
de  Beauharuois,  de  Chambly  et  de  Saint-Ours. 

Les  travaux  du  chef  du  revenu  et  de  celui  du  capital  sur  le  canal  Lachine  sont 
placés  sous  la  direction  immédiate  de  M.  H.  K.  Lordly,  tandis  que  M.  J.  T.  Lemire 
est  chargé  lu  soin  des  travaux  sous  le  chef  du  revenu  sur  les  canaux  de  Carillon  et 
de  Grenville. 

Réparations  aux  vaisseaux. 

Outre  les  réparations  ordinaires  qu'il  fallait  pour  entretenir  en  bon  état  les 
différents  vaisseaux  qui  composent  la  flotte  de  dragage,  on  a  fait  les  réfections  sui- 
vantes au  cours  du  dernier  exercice. 

Drague  n°  2. — On  a  posé  une  nouvelle  cheminée,  une  nouvelle  couverture  en  tile 
sur  le  toit  de  la  cabine  supérieure,  et  un  jeu  de  mains  de  fer  pour  palan. 
Grue  n°  2. — Nouveau  bâti  de  la  machine. 

Kemorqueur  Frank  Perew. — On  a  construit  une  nouvelle  chambre  pour  le  pilote 
et  posé  un  nouveau  gouvernail  en  acier  et  un  appareil  à  vapeur  pour  actionner  le 
gouvernail. 

J'ai   l'honneur   d'être,   monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

(Signé)     EKNEST  MARCEAU, 
Ingénieur  surintendant  des  canaux  de  Québec. 

* 

CANAUX  DE  QUEBEC. 
Etat  indiquant  la  fermeture  de  la  navigation. 


Noms  des  canaux. 


Canal  Lachine 

Canal  Soulanges 

Canal  Beauharnois 

Canal  Chambly 

Canal  Saint-Ours 

Canal  Sainte- Anne 

Canaux  de  Carillon  et  Grenville. 


Fermeture. 


4  décembre  1906. 

4  ..  1906. 

30  novembre  1006 . 
30  ..  1906. 

28  „  1906. 

30  „  1906. 

30  „  1906. 


L'exercice  1906-07  s'étant  terminé  le  31  mars,  les  dates  de  l'ouverture  de  la  navi- 
gation pour  1907  ne  seront  publiées  que  dans  l'état  pour  l'exercice  1907-08. 
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CANAL   DE   LACIIIN'E. 


Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  la  nouvelle  écluse  n°  1  (entrée 
d'aval)  et  de  la  nouvelle  écluse  n°  5  (entrée  d'amont)  durant  l'exercice  terminé  le 
31  mars  1907. 


Mois. 


1906. 

Juillet 

Août 

Septembre 

Octobre 

Novembre 

Décembre 

1907. 

Janvier 

Février . 

Mars 


Eaux  hautes 
extrêmes. 


pds      pcs. 


28  1 

27  0 

30  6 


use  d'aval. 

Eaux 

basses 

extrêmes. 

pds 

pcs. 

15 

6 

14 

6 

14 

0 

13 

5 

14 

0 

14 

5 

23 

7 

24 

6 

26 

0 

Ecluse  n°  5,  busc  d'amont. 


Eaux  basses 
extrêmes. 


Eaux 

îautes 

extrêmes. 

pds 

pcs. 

17 

2 

15 

8 

15 

3 

15 

4 

15 

3 

17 

0 

17 

1 

17 

2 

18 

8 

pds   pcs. 


14  8 

15  0 
lt    1 


CANAL  DE  SOU  LANGES. 


Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  l'écluse  n°  1,  à  l'entrée  d'aval, 
et  de  l'écluse  n°  5,  à  l'entrée  d'amont,  pendant  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907. 


Ecluse  n°  1, 

BUSC  D'AVAL. 

Ecluse  n°  5, 

BUSC  D'AMONT. 

Mois. 

Eaux  hautes 

Eaux   basses 

Eaux  hautes 

Eaux  basses 

extrêmes. 

extrêmes. 

extrêmes. 

extrêmes. 

1906. 

pds      pcs. 

pds      pcs. 

pds      pcs. 

pds  pcs. 

Juillet 

18  8 
17          5 
17          0 
17          0 
17          0 

19  7 

17          5 
17          0 
16          7 
16          7 
16          7 
16          9 

16          9 
16          8 
16          7 
16          6 
16          5 
16          5 

16          8 

Août 

16          4 

Septembre 

Octobre                                            

16          2 
16          2 

Novembre . . . 
Décembre .... 

16          0 
16          1 

1907. 

Janvier . 

Février 

Mars 

20          2 
25          9 
25          6 

19          2 
19          8 
21          9 

16          9 
16          9 
18          0 

16          2 
16          4 
16          4 

20— ii— 10 


146 


MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  ii 

7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
CANAL    DE    BEAUHARNOIS. 


Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  l'écluse  n°  6  (entrée  d'aval)  et 
de  l'écluse  n°  14  (entrée  d'amont)  durant  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907. 


Mois. 


1906. 

Juillet 

Août 

Septembre 

Octobre 

Novembre 

Décembre 

1907. 

Janvier 

Février 

Mars 


Ecluse  n°  6,  busc  d'aval. 


Eaux  hautes 

extrêmes. 

pds. 

pcs. 

11 

4 

10 

0 

9 

8 

9 

6 

9 

i 

12 

6 

18 

0 

22 

0 

21 

0 

Eaux  basses, 
extrêmes. 


pds.       pcs. 


Ecluse  n°  14,  busc  d'amont. 


Eaux 

hautes 

extrêmes. 

pds. 

pcs. 

11 

7 

11 

4 

11 

3 

11 

0 

11 

2 

11 

7 

12 

0 

12 

1 

12 

10 

Eaux  basses, 
extrêmes. 


pds.       pcs. 


10  8 

11  2 
11  1 


ÉCLUSE    DE    SAINT-OURS. 

Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  busos  à  l'écluse  de  Saint-Ours  pendant 
l'exercice  terminé  le  31  mars  1907. 


Mois. 


1906 

Juillet 

Août 

Septembre 

Octobre 

Novembre 

Décembre    

1907 

Janvier 

Février 

Mars 


Ecluse  n°  9,  busc  d'aval. 


Eaux  hautes 
extrêmes. 


pds.       pcs. 


Eaux  basses 
extrêmes. 


pds.       pcs. 


Ecluse  n°  1,  busc  d'amont. 


Eaux  hautes 

extrêmes. 

pds. 

pcs. 

9 

7 

8 

9 

8 

1 

8 

11 

8 

X 

8 

3 

9 

3 

9 

1 

10 

5 

Eaux  basses 
extrêmes. 


pds.     pcs. 
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CANAL    DE    CARILLON. 


Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  l'écluse  n°  1  à  l'entrée  d'aval 
et  de  l'écluse  n°  2  à  l'entrée  d'amont,  pendant  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907. 


Mois. 

Ecluse  nc  1, 

BUSC  D'AVAL. 

Ecluse  n°  1,  busc  d'amont. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

Juillet 

Août     . .    ... 
Septembre.    . . 
Octobre 

1906. 

pds.      pcs. 

10  8 

8  3 
7          4 
7          4 
7          5 

9  9 

11  2 

12  0 
19         0 

pds.      pcs. 

8  4 
7          0 
6          4 
6          2 

6  4 

7  1 

9  0 

10  7 

11  2 

pds.      pcs. 

10          3 
9          4 

8         8 
8'         7 
8        11 

8  6 

9  7 
9          2 

15          2 

pds.      pcs. 

9          4 

8         6 
8         3. 
7        10- 

Novembre. . . . 
Décembre. . . 

1907. 

7  11 

8  0 

8         T 

8         8 

8         & 

CANAL    DE    GREN VILLE. 


Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  l'écluse  n°  3  à  l'entrée  d'aval 
et  de  l'écluse  n°  7  à  l'entrée  d'amont,  pendant  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907. 


Mois. 

Ecluse  n°  3, 

BUSC  D'AVAL. 

Ecluse  n°  7, 

BUSC  D'AMONT 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

Juillet 

1906. 

pds.      pcs. 

18        10 

14  6 
12          9 

12  10 

13  1 

15  5 

1S        10 
23          6 
23          4 

pds      pcs. 

14          6 
12        10 
12          1 
12          1 

12  7 

13  1 

12        11 

18          1 
17          0 

pds.     pcs. 

16          0 
11        10 
10          0 
10          2 
10          3 
10          3 

10          ô 
10          0 
15          6 

pds.      pcs. 
11        10 

Août                           

10          3 

Septembre 

9          0 

9          2 

Novembre 

9        10 
9          8 

1907. 

10          0 

9          2 

9          2 

20 — ii — 10è 
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ÉCLUSE  DE  SAINTE- ANNE. 


Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  l'écluse  Sainte-Anne  pendant 
l'exercice  terminé  le  31  mars  1907. 


Ecluse  n°  1, 

BUSC  d'AVAL. 

Ecluse  n°  2,  busc  d'amont. 

Mois. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

Eaux  hautes 
extrêmes. 

Eaux  basses 
extrêmes. 

1906. 

pds .     pcs. 

pds .     pcs. 

pds .     pcs. 

pds .     pcs. 

Juillet 

Août 

15          4 
12          5 

11  4 

12  2 
12          5 
12          4 

12          5 
Il          2 
10          7 
10          7 

10  11 

11  6 

14          7 

12  2 
10          5 
10          7 
10          8 

13  6 

11          4 
10          0 

Septembre. ...    

9          0 

Octobre 

9        10 

Novembre 

Décembre 

10          4 
10          7 

1907. 

Janvier 

12         7 
14          5 
17          5 

11  6 

12  3 
12          5 

13        10 
13          0 
15          4 

13         4 

Février 

Mars 

10          4 
10          0 

CANAL  DE  CHAMBLY. 

Etat  indiquant  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  de  l'écluse  n°  9  (entrée  d'aval)  et 
de  l'écluse  n°  1  (entrée  d'amont)  durant  l'exercice  terminé  le  31  mars  1907. 


Mois. 


1906. 

Juillet 

Août 

Septembre 

Octobre 

Novembre 

Décembre 

1907. 

Janvier 

Février 

Mars 


Ecluse  n°  1,  busc  d'aval. 


Eaux 

lautes 

extrêmes. 

pds. 

pcs. 

12 

2 

10 

9 

10 

2 

10 

2 

10 

3 

12 

4 

12 

10 

12 

5 

14 

2 

Eaux  basses 
extrêmes. 


pds .     pcs. 


11  4 

11  1 

10  4 


Ecluse  n°  1,  busc  d'amont. 


Eaux 

sautes 

extrêmes. 

pds. 

pcs. 

13 

9 

11 

2 

10 

1 

10 

0 

10 

3 

10 

9 

11 

2 

12 

4 

14 

10 

Eaux  basses 
extrêmes. 


pds .     pça. 


10 


10  2 

11  3 
11  1 
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CANAL    DE    LACHINE. 

Etat  des  amendes  et  dommages-intérêts  perçus  durant  l'exercice  clos  le  31  mars  1907. 


Date. 

Nom  du  vaisseau. 

Nom  du  propriétaire. 

Amendes 

Dommages. 

Observations. 

1906. 
30  mai 

Str.  Wahcoadah 

ii     Orion 

m     Dundurn  

New  Ontario  SS.  Co. 

$     c. 

$      c. 
3,900  76 
1,260  39 
1,088  67 

Avaries  aux   portes  d'amont 

de  l'écluse  n°  2. 
Avaries  aux   portes  d'amont 

de  l'écluse  n°  4. 
Avaries  à  quatre    portes    de 

l'écluse  n°  4. 

20  juin.... 
28  août . . . 

G.  S.  Thom 

R.  O.  and  A.  B.  Mac- 
Kay. 

CANAL   DE    SOULANGES. 

Etat  des  amendes  et  dommages-intérêts  perçus  durant  l'exercice  clos  le  31  mars  1907. 


Date. 

Nom  du  vaisseau. 

Nom  du  propriétaire. 

Amendes 

Dommages. 

Observations. 

1906. 
4  sept. . . . 
23  nov 

Str.  Turret  Croivn. . . 
„     Kcefe 

Turret  SS.  Co    . . 

$      c 

%     c. 

*100  00 

100  00 

Avaries  au  couronnement  de 

Great  Lakes  and  St. 
Lawrence  Co. 

l'écluse  n°  5. 
Avaries  au  couronnement  de 

la  porte  auxiliaire. 

*Depôts  faits. 


DIVISION  DU  SAINT-LAURENT. 

Bureau  de  l'Ingénieur  surintendant, 

Cornwall,  1er  avril  1907. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  annuel  sur  les  travaux 
de  construction  et  les  études  se  rapportant  à  l'agrandissement  des  canaux  du  Saint- 
Laurent  au  cours  de  l'exercice  clos  le  31  mars  1907. 


CANAL    DU    RAPIDEcPLAT. 


Station  de  force  motrice  de  Morrisburg. 


Le  23  février  dernier  il  a  été  accordé  un  bail  à  la  municipalité  de  Morrisburg 
pour  la  production  de  onze  cents  (1,100)  chevaux  de  force  électrique  et  la  trans- 
mission de  l'électricité  pour  l'éclairage  et  les  fins  de  la  fabrication. 

Un  contrat  fut  alors  passé  entre  la  municipalité  de  Morrisburg  et  M.  Wm.  Bir- 
mingham, entrepreneur,  pour  la  construction  de  pertuis  ou  déversoirs  d'alimentation 
et  d'une  station  de  force  motrice,  travaux  qui  seront  subordonnés  à  l'approbation  et  à 
la  surveillance  des  ingénieurs  de  l'Etat. 

L^s  travaux  ont  été  commencés  le  11  mai  1906,  et  sont  maintenant  presque  ter- 
minés. 
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Section  d'Iroquois. 

Le  contrat  pour  ces  travaux  a  été  adjugé  à  MM.  Larkin  et  Sangster.  Les  travaux 
furent  commencés  le  20  mai  1897  et  complétés  en  novembre  1902. 

Le  compte  final  a  été  remis  le  31  octobre  dernier.  On  est  à  copier  dans  le  moment 
les  plans  définitifs,  les  diagrammes  et  les  calculs,  et  le  tout  sera  terminé  sous  peu. 

Entrée  d'amont. 

Ce  contrat  a  été  adjugé  en  novembre  1888  à  MM.  Murray  et  Cleveland. 

Les  travaux  de  construction  poursuivis  au  cours  du  dernier  exercice  sont  les 
suivants  : 

Déblai  de  terre. — Le  dragage  a  été  repris  le  29  mai  1906  et  poursuivi  jusqu'au  10 
juillet  1906,  alors  que  le  dragueur  a  été  envoyé  au  chenal  du  nord.  On  a  de  nouveau, 
à  partir  du  7  novembre,  continué  le  dragage,  qui  a  dû  cesser  pour  la  saison  le  1er 
décembre,  à  cause  de  la  rigueur  de  la  température. 

Il  a  été  construit  deux  aiguades,  l'une  à  McLaughlin's-Hill  et  l'autre  en  aval  de 
l'écluse  de  prise  d'eau. 

Maçonnerie. — Un  mur  de  protection  a  été  construit  du  côté  nord,  à  l'entrée 
d'amont  du  canal.  Dans  le  plan  primitif  ce  mur  de  protection  devait  être  en  grosse 
maçonnerie  sèche,  mais  comme  il  était  diificile  de  se  procurer  et  de  tailler  les  pierres 
de  parement  nécessaires  à  temps  pour  compléter  l'ouvrage  pendant  la  dernière  saison, 
il  fut  permis  à  l'entrepreneur  de  substituer  du  béton  et  de  la  pierre,  au  prix  spécifié 
pour  la  maçonnerie  sèche. 

Ces  travaux  ont  été  achevés  le  21  novembre  dernier,  et  tout  indique  présentement 
qu'ils  sont  en  parfait  état. 

Un  ponceau  en  maçonnerie  (de  12  pieds  d'ouverture)  a  été  construit  sur  le  côté 
nord  du  canal  au  creek  de  McLaughlin;  ce  ponceau  se  relie  à  la  protection  en  pierre 
à  l'est  et  à  l'ouest  du  même  creek. 

De  la  pierre  cassée  et  du  béton,  sur  une  largeur  de  quatre  (4)  pieds,  ont  été 
placés  en  arrière  du  couronnement  des  murs  de  la  nouvelle  écluse  en  septembre  1906; 
puis  l'on  a  commencé  en  novembre  l'arasement  autour  de  l'écluse,  mais  il  a  fallu  dis- 
continuer le  travail  le  1er  décembre  par  suite  de  la  rigueur  de  la  température. 

Blocage. — Il  a  été  placé  de  gros  blocs  de  pierre  autour  du  brise-glace  de  la  jetée  à 
l'entrée  d'amont  pour  servir  de  protection  contre  les  glaces  qui  y  sont  poussées  à 
tous  les  printemps;  cependant,  bien  qu'ils  aient  été  d'un  grand  avantage,  un  certain 
nombre  de  ces  blocs  furent  déplacés  le  printemps  dernier  par  les  glaces  flottantes,  et 
il  faudra  construire  quelque  chose  de  plus  durable  pour  protéger  l'extrémité  de  la 
jetée.  Déjà  la  glace  a  arraché  deux  ou  trois  pierres  de  l'assise  de  base  du  brise-glace 
(posées  à  sec).  A  moins  qu'il  n'y  soit  porté  remède  il  est  probable  qu'avec  le  temps 
le  brise-glace  tout  entier  sera  considérablement  endommagé. 

Balayage. — En  septembre  dernier  on  a  entièrement  balayé  tout  le  lit  du  canal 
entre  la  nouvelle  écluse  et  l'entrée  d'amont  jusqu'à  un  pied  au-dessus  du  buse  de 
l'écluse  de  prise  d'eau,  et  le  résultat  a  démontré  qu'il  faudrait  faire  une  somme  con- 
sidérable de  nettoyage  pour  compléter  l'ouvrage,  bien  qu'il  n'ait  pas  été  découvert 
d'obstacles  à  la  navigation  à  part  le  roc  miné  qui  se  trouve  au  bout  du  chenal  sur  le 
côté  nord  de  l'entrée  d'amont,  et  que  l'on  va  enlever  de  suite. 

Les  travaux  qu'il  reste  à  exécuter  pour  terminer  cette  entreprise  sont  les  suivants  : 

Araser  et  gazonner  la  levée  et  les  talus  sur  le  côté  nord  du  canal  depuis  l'aqueduc 
du  creek  de  McLaughlin  jusqu'à  l'entrée  d'amont,  soit  une  distance  d'environ  2,100 
pieds  linéaires;  construire  un  mur  de  protection  en  pierre  sur  le  côté  nord  à  l'est  de 
l'écluse  de  prise  d'eau  sur  un  parcours  d'à  peu  près  640  pieds  linéaires;    niveler  défi- 
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nitivement  le  remplage  entre  la  nouvelle  écluse  de  prise  d'eau  et  le  déversoir,  et 
gazonner  la  surface  ;  établir  un  pont  sur  l'aqueduc  du  creek  McLaughlin  ;  faire 
une  petite  quantité  de  blocage  et  de  travaux  de  protection  en  pierre  à  l'extrémité  occi- 
dentale des  caissons  détachés  en  travers  de  la  baie  Ronde  pour  établir  la  communica- 
tion avec  le  rivage  ;  enlever  avec  la  drague  une  petite  quantité  de  roc  miné  au  bout 
du  talus  sur  le  côté  nord  de  l'entrée  d'amont,  et  opérer  le  nettoyage  final  du  lit  du 
canal  avec  la  drague  sur  toute  l'étendue  de  la  section. 

Il  reste  de  plus  à  clôturer  à  peu  près  2,700  pieds  linéaires,  ainsi  qu'à  placer  un 
petit  nombre  de  blocs  en  pierre  pour  protéger  le  brise-glace  à  la  jetée  de  l'entrée 
d'amont. 

La  préparation  du  compte  final  avance  rapidement. 

Enlèvement  des  battures  dans  le  -fleuve  à  l'ouest  de  l'entrée  d'amont  du  canal  des 

Galops. 

Au  cours  de  septembre  et  d'octobre  derniers,  l'on  a  fait  la  reconnaissance  hydro- 
graphique du  chenal  à  l'ouest  de  l'entrée  d'amont  du  canal,  dans  le  but  de  s'assurer 
de  la  nature  et  de  l'étendue  des  travaux  à  exécuter  pour  que  les  vaisseaux  naviguant 
sur  le  fleuve  y  passent  sûrement. 

Des  sondages  ont  été  pratiqués  et  l'on  a  préparé  des  plans  et  devis  qui  ont  été 
transmis  au  ministère.  Un  crédit  a  été  voté  pour  ces  travaux,  et  des  soumissions 
seront  demandées  aussitôt  que  possible  pour  leur  exécution. 

Chenal  du  Nord. 

L'entreprise  a  été  adjugée  à  M.  M.  A.  Cleveland,  et  les  travaux  furent  commen- 
cés le  14  mai  1897. 

Déblai  de  terre. — Le  dragage  a  recommencé  le  11  juillet  1906  sur  le  côté  sud  du 
chenal  en  amont  de  l'île  Drummond,  et  y  a  été  continué  par  intervalles  jusqu'au  28 
août.  La  drague  a  alors  été  transportée  du  côté  nord  en  amont  de  l'île  Spencer, 
et  employée  à  déposer  des  déblais  autour  de  la  protection  en  pierre  du  talus  en 
arrière  du  mur  de  béton  et  de  la  pierre  pour  y  former  une  espèce  de  berge  ou  de  long 
talus  plat.  Ces  travaux  se  sont  continués  .jusqu'au  22  septembre,  puis  la  drague  a 
repris  l'ouvrage  sur  le  côté  sud  du  chenal,  en  amont  de  l'île  Drummond,  et  a  com- 
plété l'élargissement  du  lit  du  chenal  le  7  novembre. 

Coffrage. — Du  3  au  7  juillet,  il  a  été  calé  huit  (8)  caissons  de  30  x  20  pieds  à  la 
tête  de  l'île  Spencer,  le  dernier  étant  calé  le  16  septembre.  Un  caisson  de  30  x  20 
pieds  pour  la  substruction  d'un  pilier  d'amarrage  à  l'île  Drummond,  deux  caissons 
destinés  à  arrêter  la  glace,  afin  de  couvrir  la  protection  en  pierre  sur  le  talus  du 
chenal  à  l'est,  ont  été  calés  les  24  et  25  octobre,  ce  qui  complétait  ce  genre  d'ouvrage 
dans  la  section. 

Maçonnerie  en  béton  et  en  pierre. — Le  mur  en  béton  et  en  pierre  placé  sur  le 
sommet  de  l'encoflrement  en  amont  de  l'île  Spencer,  et  la  construction  du  brise- 
glace  en  amont  du  caisson  portant  le  phare,  ont  été  commencés  le  30  juillet  et  com- 
plétés le  28  août. 

Ce  qu'il  restait  à  faire  de  ces  travaux  à  la  tête  de  l'île  de  Spencer  a  été  terminé 
le  23  octobre. 

Du  2  au  23  novembre  on  a  placé  une  superstructure  en  bétjDn  sur  le  sommet  des 
caissons  destinés  à  arr|ter  la  glace  entre  les  îles  Spencer  et  Drummond. 

Pin  de  la  C olombie- Britannique. — Des  longrines  ont  été  posées  en  avant  du  mur 
en  béton  et  en  pierre  à  la  tête  de  l'île  de  Spencer,  à  partir  de  la  Sta.  87+50  en  gagnant 
l'ouest. 

Aussi  sur  la  sperstructure  des  deux  caissons  destinés  à  arrêter  la  glace  entre  les 
îles  Spencer  et  Drummond. 
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Blocage. — Outre  le  lest  qui  a  été  déposé  dans  les  caissons  à  la  tête  de  Tîle 
Spencer  et  sur  les  caissons  destinés  à  arrêter  la  glace  entre  les  îles  Spencer  et 
Drummond  on  a  fait  une  grande  quantité  de  blocage  en  arrière  du  mur  mentionne 
plus  haut,  ainsi  qu'à  la  tête  de  l'île  Spencer.  L'arasement  de  ce  remplage  sera 
terminé  sans  retard. 

On  s'attendait  à  ce  que  la  plus  grande  partie  des  travaux  couverts  par  cette 
entreprise  et  qu'il  restait  à  faire  serait  terminée  à  la  fin  de  la  saison,  mais  la  chose 
est  devenue  impraticable  à  raison  du  mauvais  temps  et  de  la  grande  hauteur  ôb  l'eau. 

Pour  terminer  le  chenal  nord  il  reste  à  fermer  le  jour  dans  la  maçonnerie 
en  béton  et  en  pierre  sur  le  côté  sud  du  chenal  à  l'île  Drummond;  à  construire  des 
arcs  en  béton  plus  solides  au-dessus  des  deux  décharges  sur  le  côté  nord  du  chenal;  à 
araser,  niveler  et  gazonner  les  talus  en  arrière  de  l'encoffrement  à  la  tête  de  l'île 
Spencer  ;  à  niveler  le  remplage  du  brise-glace  en  amont  de  l'île  Spencer,  et  enfin 
à  faire  le  nettoyage  général  de  la  section.  L'achèvement  de  ces  travaux  se  poursuivra 
avec  le  moins  de  retards  que  possible. 

BARRAGE  DU   "  GUT  ". 

Maçonnerie  en  téton  et  en  pierre. — On  a  terminé,  le  25  juillet  1906,  la  pose  de  la 
superstructure  en  béton  et  en  pierre  sur  le  sommet  du  barrage. 

Les  travaux  qu'il  reste  maintenant  à  faire  consistent  dans  l'achèvement  du  blo- 
cage en  arrière  du  barrage  et  l'arasement  des  abords  des  deux  côtés,  puis  le  clôturage 
d'une  petite  étendue  de  la  propriété  de  l'Etat  sur  l'île  Adam,  dans  la  partie  contiguë 
au  barrage. 

Toute  cette  entreprise  devait  être  achevée  à  la  fin  de  l'exercice  en  cours,  mais 
comme  la  main-d'œuvre  était  rare,  que  la  température  a  été  rigoureuse  et  l'eau  très 
haute,  les  opérations  s'en  sont  trouvées  retardées.  Toutefois,  le  peu  qui  reste  à  faire 
se  poursuit  actuellement  aussi  promptement  qu'on  peut  s'y  attendre.  On  s'occupe 
également  de  préparer  le  compte  final  des  travaux  couverts  par  le  contrat. 

AMÉLIORATIONS    AU    RAPIDE    DES    GALOPS. 

Ces  travaux  se  font  à  l'entreprise  pau  la  Gilbert  Bros.  Engineering  Company,  à 
responsabilité  limitée,  depuis  le  25  septembre  1897. 

Dans  le  cours  de  la  dernière  saison  il  a  été  fait  les  travaux  suivants  : — 

Dragage  de  la  batture  d'aval. — Le  6  juillet  1906  on  avait  terminé,  autant  que 
l'indiquaient  les  sondages,  l'enlèvement  des  roches  accumulées  à  la  suite  du  dragage. 
L'outillage  de  l'entrepreneur  fut  aussitôt  ôté  du  chenal,  et  les  préparatifs  nécessaires 
pour  faire  l'épreuve  en  balayant  tout  le  chenal  furent  commencés  le  3  juillet  et  com- 
plétés le  16  du  même-  mois. 

Epreuve  du  chenal. — L'épreuve  du  chenal  et  de  ses  abords  a  commencé  le  17  juil- 
let et  fut  terminée  le  15  août.  On  a  trouvé  qu'à  plusieurs  endroits  le  roc  projetait 
au-dessus  de  la  ligne  de  niveau  voulue.  On  a  par  la  suite  enlevé  ces  parties  saillantes 
sur  les  battures  Nord,  Caledonia  et  de  l'Ile,  ainsi  qu'à  la  barre  d'aval. 

Battures  Nord  et  Caledonia. — Par  suite  de  la  réduction  dans  le  niveau  de  l'eau 
sur  ces  deux  battures,  il  a  fallu  également  réduire  le  niveau  de  la  ligne  établie  de  six 
(6)  pouces,  lorsqu'on  a  enlevé  les  pointes  saillantes  au-dessus  de  la  ligne  de  niveau 
voulue. 

Enlèvement  des  obstacles. — On  a  commencé,  le  23  août,  les  travaux  d'enl(ve- 
ment  des  pointes  faisant  saillir  au-dessus  du  niveau  établi  sur  les  battures  mention- 
nées plus  haut,  et  quand  ils  ont  été  achevés,  on  a  de  nouveau  éprouvé  l'étendue  du 
chenal  où  l'on  avait  découvert  ces  pointes,  et  tout  le  travail  était  fini  le  30  septembre. 
Les  travaux  nécessaires  pour  draguer  et  éprouver  de  nouveau  le  chenal  ont  été  consi- 
dérablement retardés,  parce  qu'il  fallait  démonter  l'appareil  d'épreuve  lorsqu'on  avait 
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besoin  du  remorqueur  pour  placer  la  drague,  puis  remonter  l'appareil  pour  faire 
l'épreuve  sur  chaque  batture. 

Barre  d'amont. — En  faisant  l'épreuve  du  chenal  à  travers  la  barre  d'amont  on  a 
découvert  un  grand  nombre  de  pointes  au-dessus  de  la  ligne  de  niveau  ;  quelques-unes 
avaient  même  jusqu'à  deux  (2)  pieds  au-dessus  du  fond  voulu.  Bien  qu'il  ait  été 
demandé  avec  instance  que  l'on  enlevât  ces  pointes,  il  a  cependant  été  donné  instruc- 
tion de  cesser  toute  dépense  pour  ces  travaux,  et  cette  partie  du  chenal  devra  demeurer 
dans  son  état  actuel.  La  profondeur  de  l'eau  sur  les  hautes  pointes  de  la  barre 
d'amont  est  de  10.60  pieds  au  plus  bas  étiage  que  l'on  ait  eu,  savoir,  le  23  novembre 
1901,  vers  la  fin  de  la  saison  de  navigation. 

Abord  de  l'ouest. — Le  premier  essai  fait  à  la  hâte  de  l'abord  de  l'ouest  du  chenal 
du  rapide  des  Galops  nous  a  démontré  qu'à  plusieurs  endroits  il  y  avait  moins  de 
13.60  pieds  à  l'eau  basse. 

Issue  de  l'est. — En  éprouvant  l'abord  de  l'est  ou  l'issue  du  chenal,  on  a  trouvé 
qu'il  y  avait  une  profondeur  d'eau  suffisante  pour  tous  les  vaisseaux  qui  peuvent  utili- 
ser ce  chenal. 

Coupe  de  la  surface  de  l'eau. — Le  19  juillet  dernier,  on  a  pris  les  niveaux  de  la 
surface  de  l'eau  à  des  intervalles  de  100  pieds  au  moins  sur  la  ligne  médiale  du  chenal 
dans  le  rapide,  obtenant  une  coupe  continue  de  la  surface  de  l'eau  depuis  le  bassin 
situé  en  amont  du  rapide  jusqu'à  l'étang  en  aval  de  ce  rapide,  afin  de  connaître  la  pro- 
fondeur probable  de  l'eau  pour  les  fins  de  la  navigation.  Cette  coupe  a  été  obtenue  à 
une  époque  où  l'eau  du  fleuve  était  haute,  mais  si  l'on  veut  avoir  une  épreuve  con- 
cluante et  satisfaisante,  il  faudra  également  prendre  une  coupe  quand  l'eau  du  fleuve 
sera  basse. 

Profondeur  d'eau  navigable. — Dans  l'état  de  la  hauteur  de  l'eau  du  fleuve  les 
points  qui  régissent  la  profondeur  d'eau  navigable  de  ce  chenal  se  trouvent  sur  la 
barre  d'amont,  où  il  y  a  environ  14.30  pieds  d'eau,  avec  un  étiage  extrême  de  10.60 
pieds,  noté  le  23  novembre  1901,  mais  cet  étiage  extrême  ne  se  produit  qu'à  la  fin 
même  de  la  saison  de  navigation. 

Balisage. — L'on  se  propose  de  demander  au  ministère  de  la  Marine  et  des  Pêche- 
ries de  faire  baliser  le  chenal  à  une  date  prochaine. 

Jauge. — On  placera,  pour  guider  les  navigateurs,  une  jauge  fonctionnant  automa- 
tiquement sur  l'une  des  jetées  conductrices  à  l'extrémité  d'aval  du  chenal  Nord. 
Cette  jauge  indiquera  la  profondeur  d'eau  dans  le  chenal  du  rapide  des  Galops,  ce  qui 
permettra  aux  capitaines  de  bateaux  de  décider  quel  chenal  leur  conviendra  mieux, 
c'est-à-dire  le  chenal  du  rapide  des  Galops  ou  celui  de  l'entrée  d'amont  du  canal  des 
Galops  conduisant  à  l'écluse  n°  28. 

Sûreté  de  la  navigation. — Dans  l'état  actuel  de  l'eau  sur  le  fleuve  on  peut  s'atten- 
dren  en  toute  sûreté  que  l'on  aura  de  13  à  15  pieds  d'eau  pour  les  fins  de  navigation 
dans  le  chenal  du  rapide  des  Galops,  sauf  à  certaines  périodes  exceptionnelles,  comme 
celle  mentionnéfc  plus  haut,  lors  de  l'état  anormal  de  l'eau  sur  tout  le  fleuve  Saint- 
Laurent. 

La  préparation  du  compte  final  de  cette  entreprise  est  à  peu  près  terminée. 

Le  gouvernement  ayant  décidé  qu'il  ne  serait  plus  voté  de  deniers  pour  ces  tra- 
vaux, les  entrepreneurs  se  préparent  à  disposer  de  tout  leur  outillage. 

Je  demeure,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

L.  N.  RHEAUME, 
Ingénieur  dirigeant  des  canaux  du  Saint-Laurent. 
A.  M.  M.  J.  Butler, 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 
Ottawa,  Ont. 
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CANAUX   DU    SAINT-LAUKENT. 

Bureau  du  Surintendant, 

Cornwall,  Ont.,  3  avril  1907. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  le  rapport  annuel  sur  l'entretien  et 
l'exploitation  des  canaux  de  la  division  du  Saint-Laurent  pour  l'exercice  clos  le  30 
juin  1906. 

La  navigation  sur  ces  canaux  n'a  subi  aucune  interruption  pendant  l'année  1906, 
et  il  n'y  a  pas  eu  d'avaries  graves;  elle  s'est  fermée  le  6  décembre,  après  une  saison 
de  234  jours,  la  plus  longue  dont  on  se  rappelle. 

LE    CANAL   DE    CORNWALL. 

Les  fossés  qui  longent  les  fermes  Tait,  Martin  et  Marsh,  sur  le  côté  sud,  et  les 
fermes  Robertson  et  Tackaberry,  du  côté  nord,  ont  tous  été  nettoyés  et  bien  entre- 
tenus. 

On  a  coupé  les  mauvaises  herbes  au  cours  de  l'été.  Les  berges  du  canal  et  les 
terrains  qu'il  faut  tenir  nets  couvrent  à  peu  près  250  acres. 

Les  fortes  pluies  du  commencement  de  la  saison  ont  endommagé  très  gravement 
la  levée  extérieure  immédiatement  à  l'ouest  de  l'écluse  18.  L'endroit  a  toujours  été 
assez  peu  sûr,  et  quand,  après  ces  pluies,  il  y  a  eu  une  couple  de  petits  éboulements, 
l'on  a  cru  qu'il  fallait  examiner  la  levée,  et  on  a  trouvé  qu'elle  était  saturée  d'eau.  En 
conséquence,  et  pour  prévenir  tout  futur  éboulement,  l'on  a  construit  des  cassis  d'une 
longueur  totale  de  280  pieds.    Il  n'y  a  eu  aucun  signe  d'éboulement  par  la  suite. 

Il  a  été  renouvelé  100  poteaux  de  la  ligne  du  téléphone;  on  continuera  d'année 
en  année  à  les  renouveler  jusqu'à  ce  que  toute  la  ligne  soit  en  parfait  état. 

Deux  des  bouées-espars  noires  dans  "  le  lac  "  se  sont  enfoncées  en  eau  profonde, 
et  la  troisième  a  été  cassée.     On  les  a  enlevées  et  remplacées. 

Toutes  les  structures  et  machineries  qui  en  avaient  besoin  ont  été  peinturées. 

Tous  les  coussinets  supportant  l'arbre  de  commande  du  mécanisme  de  la  porte  ont 
été  remplacés  par  d'autres  qui  peuvent  être  ajustés,  et  ils  ont  été  disposés  de  façon  à 
compenser  l'usure  de  la  chaîne  et  de  la  roue. 

Deux  nouvelles  passerelles  ont  été  posées  sur  les  portes  à  l'écluse  19,  et  une  à 
l'écluse  20. 

Le  pont  du  déversoir  à  l'écluse  20  a  été  replanchéié. 

Les  anciennes  portes  de  l'écluse  21  ont  été  converties  durant  l'hiver  en  portes  de 
rechange,  et  on  les  a  remodelées  pour  qu'elles  puissent  convenir  au  nouveau  méca- 
nisme mû  par  l'électricité. 

On  a  posé  la  fondation  d'une  chambre  de  transformateur  en  béton  pour  remplacer 
celle  en  bois  que  le  feu  a  détruite,  et  la  chambre  sera  la  première  chose  que  l'on  ter- 
minera à  la  prochaine  saison. 

Quinze  poteaux  d'amarrage  en  fer  noyés  dans  des  blocs  de  béton  ont  été  placés  le 
long  de  la  levée  nord  entre  les  rues  Pitt  et  Amelia,  ainsi  que  sur  le  côté  sud  des 
anciennes  écluses  15  et  16. 

M.  W.  M.  Leacy  a  complété  son  entreprise  du  perreyage  et  du  blocage  autour  du 
pied  du  canal.  L'ouvrage  a  été  bien  fait,  et  les  levées,  chemins  et  trottoirs,  après  avoir 
subi  l'épreuve  d'un  hiver  rigoureux,  sont  en  parfait  état. 

LES    CANAUX    DE   WILLIAMSBURG. 

Tous  les  fossés  latéraux  et  fossés  de  fermes  ont  été  nettoyés  au  cours  de  l'été;  oh 
a  aussi  coupé  les  mauvaises  herbes  des  terrains  et  levées  du  canal  couvrant  à  peu  près 
300  acres. 
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Il  s'est  produit  durant  l'été  une  fissure  le  long  du  tuyau  de  l'aqueduc  de  la  ville 
au-dessous  du  canal  d'écluse  à  Iroquois.  Cette  fissure  s'étendait  sous  le  mur  de  soutè- 
nement et  dans  le  coursier  de  décharge  sur  le  côté  de  la  station  de  force  motrice. 

L'eau  du  canal  d'écluse  a  été  baissée,  puis  l'on  y  a  installé  une  pompe,  afin  de 
tenir  l'eau  basse  dans  la  partie  creuse  immédiatement  au-dessous  de  la  vanne  du 
déversoir.  Ensuite  on  a  rempli  ce  creux  avec  du  béton  jusque  par-dessus  le  tuyau 
d'aqueduc,  ce  qui  a  pratiquement  bouché  la  fuite. 

L'affouillement  avait  beaucoup  échancré  la  levée  du  canal  à  l'extérieur  immé- 
diatement au-dessous  de  l'écluse.  On  y  a  placé  de  gros  cailloux  pour  renforcer  la 
levée  et  empêcher  l'affouillement.  L?  nivellement  et  l'arasement  ont  été  complétés  à 
l'écluse  24,  et  il  y  a  été  construit  un  massif  en  béton;  on  a  aussi  posé  trois  poteaux 
d'amarrage  en  fer  noyés  dans  des  blocs  de  béton. 

Depuis  l'agrandissement  du  canal,  l'ancienne  écluse  à  Iroquois  ne  se  trouve  plus 
dans  le  canal  navigable.  Cette  écluse  sert  de  coursier  de  décharge  pour  le  surplus  des 
eaux  du  déversoir,  et  pour  cette  raison  on  doit  l'entretenir  en  bon  état.  Les  anciennes 
portes  ont  été  démontées,  et  l'on  a  soigneusement  repassé  et  jointoyé  tous  les  murs 
et  musoirs. 

Un  pont  en  béton  plus  fort  de  22  pieds  de  largeur  et  de  6  pieds  de  longueur  a  été 
construit  sur  le  fossé  latéral  vis-à-vis  le  déversoir  à  Iroquois. 

Dans  deux  occasions  la  jetée  d'entrée  du  nord-est  à  la  Pointe-Farran  a  été 
légèrement  avariée.  Les  réparations  furent  faites,  et  leur  coût  a  été  payé  par  les  vais- 
seaux qui  avaient  causé  les  avaries.  Pendant  les  deux  dernières  saisons,  c'est  un  fait 
remarquable  qu'il  y  a  eu  beaucoup  moins  d'avaries  à  cette  jetée,  et  cela  ne  peut  être 
attribué  qu'aux  soins  plus  grands  qui  sont  pris  par  les  capitaines  de  vaisseaux.  Bien 
que  cette  entrée  ne  soit  rien  moins  qu'idéale,  l'expérience  de  chaque  jour  démontre 
que  les  navigateurs  soigneux  peuvent  y  pénétrer  en  toute  sûreté. 

M.  John  O'Leary  a  poursuivi  avec  vigueur  son  entreprise  des  réparations  à  la 
levée  sud  du  canal  des  Galops  et  l'a  presque  complétée.  Il  ne  reste  qu'à  déblayer  quel- 
ques milliers  de  verges  de  terre  et  à  construire  un  millier  de  pieds  linéaires  de 
perreyage. 

Le  20  novembre  1906  il  a  été  passé  un  contrat  avec  M.  George  Begy  pour  la  re- 
construction des  murs  de  soutènement  du  fossé  latéral  à  Iroquois.  Comme  cette  date 
était  très  rapprochée  de  la  fin  de  la  saison,  l'ouvrage  n'a  pas  été  commencé  avant  les 
gelées;  toutefois,  les  matériaux  nécessaires  ont  été  transportés  sur  les  lieux,  et  tout 
est  prêt  pour  commencer  le  travail  de  bonne  heure  au  printemps. 


LE   CANAL   MURRAY. 

Les  levées  et  terrains  réservés  pour  le  canal  forment  une  ferme  de  10  acres  sur 
laquelle  l'on  doit  enlever  les  mauvaises  herbes. 

L'ntretien  des  constructions  sur  ce  canal  a  coûté  très  peu  de  soins,  et  tout  a  été 
fait  parfaitement  sans  l'aide  d'un  gardien. 

Les  fossés  ont  été  nettoyés  et  les  levées  entretenues  en  bon  état,  et  l'on  a  construit 
une  nouvelle  aiguade  sur  le  côté  nord  près  du  pont  de  la  route  de  Brighton. 

Des  pièces  de  ceinture  en  chêne  ont  été  posées  aux  culées  et  murs  de  soutène- 
ment à  l'extrémité  sud  du  pont  des  chemins  de  Smithfield  et  de  Trenton. 

La  maison  du  gardien  du  pont  de  chemin  de  fer  a  été  soigneusement  visitée  et 
complètement  réparée,  et  l'on  a  construit  une  cuisine  et  hangar  à  bois,  une  citerne, 
une  écurie,  et  creusé  un  puits. 

Laie  véranda  a  été  construite  à  la  maison  du  gardien  du  pont  de  Smithfield,  et  le 
puits  réparé. 

Le  20  octobre  1900,  il  a  été  passé  un  contrat  avec  M.  R.  Weddell  pour  la  recons- 
truction en  béton  des  superstructures  des.  jetées  de  l'entrée  du  canal.  Le  travail  a  été 
poussé  avec  vigueur,  et  avant  que  l'hiver  ne  fut  venu  l'arr|ter,  on  avait  démoli  toutes 
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les  jetées  d'un  côté  à  l'extrémité  de  l'est,  et  huit  avaient  été  rebâties.     Les  poteaux 
d'amarrage,  ferrements,  défenses,  etc.,  ont  été  enlevés  pendant  l'hiver. 

Annexés  au  rapport  se  trouvent  des  états  des  niveaux  de  l'eau,  des  amendes  et 
dommages-intérêts,  et  du  trafic. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 


W.  A.  STEWAET, 

Surintendant. 


A.  M.  M.  J.  Butler,  I.C., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  Ont. 


Etat  des  éclusages,  canaux  du  Saint-Laurent,  pour  l'année  1905-06. 


Cornwall 

Pointe- Farran. . . . 

Rapide-Plat 

Galops 

Ecluse  d'ascension . 
Murray 


Canal. 


Nombre  de  vaisseaux. 


Descente.        Montée. 


2,220 

17 

153 

85 

1,613 

361 


2,407 
1,639 

2,149 
2,059 

428 
409 


Total. 


4,627 
1,656 
2,3C2 
2,144 
2,041 
770 


Eclusages. 


3,285 
904 
1,793 
1.233 
1,499 


Etat  des  amendes  et  dommages-intérêts  encourus,  canaux  du  Saint-Laurent,  durant 

l'exercice  clos  le  31  mars  1907. 

CANAL  DE  CORNWALL. 


Ecluse. 


Rapidité  excessive 
Ecluse  n°  17 


Date. 


1906. 

28  juillet  . 

1er  sept. . 

30  août... 


Nom  du  bâtiment. 

Domma- 
ges- 
mtérête. 

Amendes. 

Prescott 

$      c. 

S      c. 
30  00 

30  00 

Brockville 

54  75 

Nom  du  propriétaire. 


Cie  de  nav.  R.  et  O. 


Obst.rvj 
tions. 


Payé. 


CANAL  DE  WILLIAMSBURG. 


Ecluse  22,  jetée. 


1906. 
27  août  . . . 


Ccylon. 


%      c. 
265  37 


Calvin  Co j  Impayé* 


CANAL  MURRAY. 
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Grain  transporté  par  les  canaux,  transbordé  à  : 


Espèce. 

Kingston. 

Prescott. 

Ogdensburg. 

Total. 

# 
Blé          

Boiss. 

7,996,701 
1,059,715 

851,376 
2,783,120 
1,853.766 

116,859 

Boiss. 

612.300 

81,250 

90,166 

629,720 

372,942 

25,000 

Boiss . 

Boiss . 
8.609,001 

25,000 

1,165,965 

Orge 

Graine  de  lin. ...    .    

941,542 
3,412,840 

2,226,708 

Autres  grains 

141,859 

14,661,537 

1,811,378 

25,000 

16,497,915 
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CANAL  WELLAND. 

Bureau  de  l'Ingénieur  surintendant, 

Sainte-Catherine,  31  mars  1907. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  le  rapport  suivant  sur  l'entretien  et 
l'exploitation  du  canal  Welland  et  de  ses  ramifications  durant  l'exercice  clos  le  31 
mars  1907. 

Le  canal  a  été  fermé  à  la  navigation  le  17  décembre  1906. 

Un  accident  grave  a  eu  lieu  au  cours  de  l'exercice.  Le  steamer  Nepigon,  en 
montant  le  canal,  le  21  juillet  1906,  a  arraché  et  emporté  les  portes  d'amont  et  une 
porte  d'aval  de  l'écluse  n°  16,  ainsi  que  les  portes  d'amont  de  l'écluse  n°  15,  que  l'on 
fermait  à  ce  moment.  Toutes  ces  portes  ont  été  fort  endommagées.  Le  coût  des  répa- 
rations, s'élevant  à  $4,792.50,  a  été  payé  par  le  steamer.  La  navigation  s'est  trouvée 
retardée  de  42  heures. 

Améliorations  au  oanal. 

MM.  Magann  et  Phin  ont  terminé  leur  entreprise  pour  "  l'approfondissement  de 
certaines  portions  du  bief  culminant  ". 

M.  J.  Battle  a  complété  son  entreprise  de  la  "  protection  en  pierre  "  de  certaines 
portions  du  bief  culminant  aux  endroits  où  la  vieille  pierre  avait  été  emportée  par 
l'eau. 

M.  Joseph  Battle  a  commencé  l'automne  dernier  la  construction  d'un  mur  de 
revêtement  en  béton  sur  le  côté  est  de  la  tranchée  dans  le  roc  à  Rawey's-Bend,  et  le 
travail  se  poursuit  avec  vigueur  ce  printemps. 

M.  E.  Conroy,  qui  a  entrepris  la  réfection  de  la  superstructure  de  la  jetée  est  à 
Port-Maitland,  n'a  pas  encore  commencé  l'ouvrage,  mais  une  partie  du  bois  néces- 
saire a  été  transportée  sur  les  lieux.  Les  fortes  tempêtes  de  l'automne  et  de  l'hiver 
derniers  sur  le  lac  Erié  ont  causé  de  grands  dommages  à  la  jetée,  et  les  travaux  de 
réfection  seront  en  conséquence  beaucoup  plus  considérables  qu'on  le  croyait. 

M.  M.  J.  Hogan,  avec  qui  il  a  été  passé  un  contrat  pour  la  construction  d'un 

Iponceau,  d'un  dock  et  d'un  bassin  tournant  à  Welland,  a  beaucoup  avancé  les  travaux, 
qu'il  poursuit  actuellement  avec  énergie. 
Le  mécanisme  des  portes  d'écluse  n'a  pas  encore  été  installé,  mais  l'on  demande 
dans  le  moment  des  soumissions  pour  les  machines  nécessaires,  les  moteurs,  etc. 
L'outillage  pour  l'éclairage  à  l'électricité  n'a  pas  cessé  de  fonctionner. 


AMÉLIORATIONS    À    PORT-COLBORNE. 


MM.  Hogan  et  Macdonell  ont  un  peu  avancé  le  dragage  dans  le  port,  et  sont 
actuellement  occupés  à  nettoyer  l'entrée  entre  les  brise-lames. 

M.  M.  J.  Hogan  a  presque  terminé  son  entreprise  des  "  nouveaux  quais  le  long 

de  la  jetée  ouest  ". 

MM.  Peter  Lyall  et  Eils,  les  entrepreneurs  de  l'élévateur,  sont  à  transporter  sur 
les  lieux  les  matériaux  dont  ils  ont  besoin,  et  ils  seront  bientôt  en  état  de  commencer 
la  construction. 


VIEUX   CANAL. 


De  nouvelles  culées  en  béton  ont  été  construites  l'automne  dernier,  et  le  pont 
mobile  qu'il  y  avait  autrefois  sur  le  vieux  canal  à  Allanburg  a  été  posé  à  la 
traverse  d'O'Neil  et  remplace  le  vieux  pont  qui  tombait  en  ruine. 

On  a  construit  à  Chippewa  de  nouvelles  culées  en  béton  pour  remplacer  les  culées 
en  bois  au  pont  tournant. 
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L'arche  en  bois  à  l'extrémité  sud  du  pont  a  été  reconstruite. 

Il  a  été  construit  un  pont  plus  solide  en  béton  sur  le  canal  de  dérivation  à  l'avenue 
Lincoln,  et  deux  autres  sur  le  fossé  latéral  du  canal  d'amenée  près  de  Marshville. 
Ils  remplaceront  d'anciennes  structures  en  bois. 

EN    GÉNÉRAL. 

Le  buse  d'amont  et  à .  peu  près  30  pieds  de  longueur  de  la  fondation  de  l'écluse 
n°  4  du  nouveau  canal  ont  été  renouvelés  ce  printemps,  et  l'on  a  substitué  du  béton 
à  l'ancienne  fondation  en  bois.  On  a  découvert  que  le  mur  sur  le  côté  nord  de 
l'écluse  avait  été  fortement  arTouillé  par  l'eau.  Des  réparations  temporaires  ont  été 
exécutées  au  radier  sous  le  buse  d'aval;  elles  dureront  sûrement  jusqu'au  printemps 
prochain,  alors  que  le  tout  sera  remplacé,  ainsi  que  le  reste  de  la  fondation  de  l'écluse. 

Aucun  employé  n'a  été  pensionné  au  cours  de  l'exercice. 

Les  retraités  suivants  sont  morts  durant  l'exercice. 

Charles  Hannah,  le  5  septembre  1906. 

John  Boyle,  le  5  novembre  1906. 

John  Howe,  le  29  décembre  1906. 

James  Cogan,  le  8  février  1907. 

W.  H.  Charles,  le  24  février  1907. 

Annexé  au  présent  rapport  se  trouve  un  relevé  des  amendes  perçues  pour  les 
dommages  causés  au  canal  par  différents  vaisseaux;  aussi  un  état  indiquant  le  maxi- 
mum et  le  minimum  de  la  profondeur  de  l'eau  sur  les  buses  des  écluses  à  Port-Dal- 
housie  et  à  Port-Colborne  pendant  chaque  mois  de  l'année. 

L'eau  dans  les  lacs  Erié  et  Ontario  s'est  maintenue  bien  au-dessus  de  l'étiage 
normal  pendant  la  plus  grande  partite  de  l'année,  et  les  vaisseaux  n'ont  éprouvé  au- 
cun embarras  à  raison  du  peu  de  profondeur  de  l'eau,  sauf  quelques-uns  de  ceux  qui 
prennent  une  grosse  cargaison  et  en  déchargent  une  partie  à  l'élévateur  du  Grand- 
Tronc  à  Port-Colborne. 

J'ai  l'honneur  d'être  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

J.  L.  WALKER, 

Ingénieur  surintendant. 

A  M.  M.  J.  Butler, 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  Ont. 


CANAL  WELLAND 


161 


DOC   PARLEMENTAIRE   No  20 

CANAL    WELLAND. 

Eelevé  des  avaries  au  canal  Welland  durant  l'exercice  expiré  le  31  mars  1907,  et  de 
la  somme  payée  à  raison  de  ces  dommages. 


Date  de 
l'avarie. 

Nom  du  steamer. 

Montant 

du 
dommage. 

Montant 
payé. 

Chiffre  payé. 

Où  payé. 

1906. 
6  mai St 

r    A.  D.  Davidson 

.     John  Sharples 

.     Nipigon 

i     J.  H.  Plummer 

.    John  Lambert.      ... 

morqueur  Seymour 

r    A.  D.  Davidson 

,     W.  J.  Haskell 

i     Algonquin 

i     Meringo 

i    John  Sharples 

i    Robt.  W  al  lace . . 

.     Simla 

,    W.  J.  Haskell 

i     Chippawa.. 

i    Neebing 

$        26  06 

13  83 

4,792  50 

121  93 

13  49 

10  00 

17  45 

6  37 

12  99 
15  24 
1/  74 

13  07 
41  90 

8  08 
45  00 
15  50 

8  08 

$        26  06 

13  83 

4,792  50 

121  93 

13  49 

10  00 

17  45 

6  37 

12  99 
15  24 
17  74 

13  07 
41  90 

8  08 
45  00 
15  50 

8  08 

1906. 
3  nov 

Port-Dalhousie. 

6  juillet 

21  août 

. 

21     

7  août 

15     

7  sept Re 

23  juillet 

13  sept 

8  nov 

13  sept 

'/•  nov . 

Port-Co 
Port-Dî 

lborne. 
ilhousie. 

i 

13    m     St 

17 . 

8    , 

4  oct i 

4     „     

5    h     i 

8    „     

13 . 

21    , 

17    ,.     . 

21      M       ... 

24    „     

26    .,     

24 , 

1er  nov i 

18  janv 

2  nov 

• 

1er    h     , 

21      M      

13      

»     Averell 

1907. 
18  janv ... 

• 

Tableau  indiquant  le  maximum  et  le  minimum  de  la  profondeur  de  l'eau  sur  le  buse 
d'aval  de  l'écluse  n°  1,  nouveau  canal  Welland,  Port-Dalhousie,  pour  l'exercice 
clos  le  31  mars  1907. 


Mois. 

Buse  i 
Maximum. 

)'AVAL. 

Minimum. 

Mois. 

Buse  d'aval. 

Maximum. 

Minimum. 

1906. 
Juillet 

pds.    pcs. 

16      8 
16      5 
16      2 
15      9 
15    11 
15      9 

pds.  pcs. 

16      4 
15    11 
15      6 
15      5 
15      6 
15      5 

1907. 
Janvier 

pds.        pcs. 

16      5 
16      6 
16      7 

pds.    pcs. 
15      8 

Août 

Février 

16      2 

Septembre 

Octobre. . .   

Mars 

16      3 

Décembre 

Tableau  indiquant  le  maximum  et  le  minimum  de  la  profondeur  d'eau  sur  le  buse 
d'amont  de  l'écluse  n°  27,  nouveau  canal  Welland,  Port-Colborne,  pour  l'exercice 
clos  le  31  mars  1907. 


Mois. 

Buse  d'amont. 

Mois. 

Buse  d'amont. 

Maximum. 

Minimum. 

Maximum. 

Minimum. 

1906. 

Juillet 

Août. 

Septembre 

Octobre 

pds.  pcs. 

15      5 
15      4 

15  1 

16  6 

16  3 

17  3 

pds.   pcs. 

14      4 
14       4 
13      9 
13      6 

13  10 

14  1 

1907. 
Janvier 

pds.    pcs. 

19    11 
16      1 
16      6 

pds.  pcs. 

14      0 
13    11 

Mars 

13    10  • 

Novembre 

Décembre 
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CANAL  DU  SAUT-SAINTE-MAKIE. 

Bureau  de  l'ingénieur, 

Saut- Sainte-Marie,  Ont.,  9  mai  1907. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  annuel  sur  les  travaux 
d'amélioration  en  voie  d'exécution  à  l'entrée  du  canal  du  Saut-Sainte-Marie. 

prolongement  de  la  jetée  sud,  entrée  d'amont. 

MM.  O'Boyle  Frères  ont  complété  leur  entreprise  pour  la  construction  du  pro- 
longement de  la  jetée  sud  à  l'entrée  d'amont.  Ce  nouveau  prolongement,  dont  la 
superstructure  est  en  béton,  a  800  pieds  de  longueur,  et  un  largeur  de  25  pieds,  mais 
les  derniers  75  pieds  à  l'extrémité  extérieure  ont  une  largeur  de  30  pieds.  Deux  fois, 
au  cours  de  la  construction,  des  navires  ont  frappé  la  jetée,  et  les  entrepreneurs  ont 
dû  réparer  les  dommages  ainsi  causés. 

Le  gros  steamer  Hoover  &  Mason,  du  port  de  5,841  tonneaux,  avec  une  cargaison 
de  10,416  tonneaux,  a  été  chassé  sur  la  jetée  lorsqu'elle  fut  achevée.  Ce  steamer  se 
dirigeait  alors  vers  l'est  et  allait  croiser  le  steamer  Russia,  à  destination  de  l'ouest. 
On  avait  rétréci  le  chenal  à  cet  endroit  afin  d'avoir  l'espace  voulu  pour  les  opérations 
de  dragage,  et  le  contre-courant  qui  se  développe  à  l'extrémité  de  la  jetée  rendait  la 
navigation  difficile  dans  les  circonstances. 

Il  a  été  décidé  de  prolonger  de  nouveau  cette  jetée  sur  une  distance  de  40  pieds, 
en  sorte  qu'elle  pourra  mieux  résister  au  choc  des  gros  steamers  qui  pourraient  la 
frapper. 

M.  C.  S.  Boone  est  à  construire  à  l'entreprise  une  levée-protection  en  pierre  en 
arrière  du  nouveau  prolongement  pour  rendre  la  résistance  encore  plus  forte  si  des 
steamers  venaient  frapper  la  jetée. 

dragage  à  l'entrée  d'amont. 

M.  C.  S.  Boone  a  poursuivi  son  entreprise  pour  l'approfondissement  et  l'élargis- 
sement du  chenal  à  l'entrée  d'amont.  Les  travaux  à  exécuter  entre  les  jetées  de 
l'entrée  et  dans  le  voisinage  de  la  balise  du  canal  tirent  à  leur  fin.  L'entrepreneur  a 
été  beaucoup  retardé,  parce  qu'il  a  dû  se  déplacer  à  différentes  occasions  pour  laisser 
passer  les  bateaux,  et  parce  que  des  vaisseaux  sont  venus  frapper  son  outillage  et  l'ont 
ainsi  avarié.  Les  travaux  à  faire  vers  l'extrémité  ouest  de  l'abord  à  l'endroit  désigné 
sous  le  nom  de  batture  de  Vidal  ont  été  commencés  en  septembre  1906,  et  ils  ont  été 
bien  avancés,  si  l'on  tient  compte  du  temps  qui  y  a  été  consacré. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

F.  B.  FRIPP, 

Ingénieur  dirigeant. 

CANAL  DU  SAUT-SAINTE-MAKIE. 

Bureau  du  surintendant, 

Saut-Sainte-Marie,  Ont.,  9  mai  1907. 
M.  J.  Butler, 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  le  rapport  suivant  sur  l'entretien  et 
l'exploitation  du  canal  du  Saut-Sainte-Marie  pour  l'exercice  clos  le  30  mars  1907. 
Il  a  été  rédigé  d'après  les  registres  et  les  observations  que  j'ai  pu  faire  personnelle- 
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ment  avant  ma  nomination  au  poste  de  surintendant  intérimaire,  le  30  juin  1907, 
et  depuis  cette  date. 

Le  canal  a  été  ouvert  à  la  circulation  le  14  avril  et  fermé  le  22  décembre  1906, 
en  sorte  qu'il  a  été  exploité  durant  253  jours. 

On  trouvera  ci-annexé  un  état  comparatif  de  l'exploitation  et  du  trafic  de  ce  canal 
depuis  la  première  année  de  son  existence  jusqu'à  la  fin  de  l'exercice. 

La  présence  des  dragueurs  à  l'entrée  du  canal  ou  dans  les  environs,  et  le  rétrécis- 
ment  du  chenal  navigable  pour  les  fins  du  dragage,  ont  eu  certainement  pour  résul- 
tat de  réduire  le  tonnage,  bien  que  l'augmentation  comparativement  à  l'année  précé- 
dente soit  considérable. 

Le  1er  et  le  4  juillet,  ainsi  que  le  2  septembre  1906,  les  steamers  Harvey 
Couïby,  D.  M.  Clemson,  et  Hoover  é  Mason,  respectivement,  ont  frappé  par  accident 
la  nouvelle  jetée  sur  le  côté  sud,  à  l'entrée  d'amont,  l'avariant  et  en  déplaçant  l'extré- 
mité d'environ  2£  pieds.  A  cette  époque  le  chenal  avait  été  rétréci  à  la  moitié  de  sa 
largeur  pour  les  fins  du  dragage,  et  les  bateaux  avaient  de  la  difficulté  à  y  naviguer 
par  suite  du  contre-courant  qui  existe  à  cet  endroit. 

On  a  fait  chaque  jour,  comme  les  années  précédentes,  l'échange  des  rapports  con- 
cernant les  vaisseaux  avec  les  préposés  américains  du  canal  des  Chutes-Sainte- 
Marie,  ce  qui  permet  d'avoir  la  statistique  complète  du  trafic  des  deux  canaux  jusqu'à 
date.  Le  tableau  suivant  donne  les  chiffres  du  trafic  à  cet  endroit  par  les  deux  canaux 
durant  la  saison  de  navigation  pour  les  années  y  mentionnées: 


Années. 

Nombre 

de  navires 

qui  ont 

Tonnage 

enregistré  de 

ces  navires. 

Tonnage 
total  du  fret. 

Coût  du 
transport 
par  mille 

"Valeur 

approximative 

du  fret 

Pour-cent 

de  fret 

transporté 

Nombre 
de 

passe 
l'écluse. 

par 
tonneau. 

transporté. 

par  des  navires 
canadien? . 

passagers. 

1855.    ... 

193 

106,296 

14,503 



4,270 

1860.    ... 

916 

403,657 

153,721 



9,230 

1865.    .. 

997 

409,062 

181,638 

19,777 
17,153 

19,685 

1870.   . 

1,828 

690,826 

539,883 

1875..   . 

2,023 

1,259,534 

833,465 

1880 

3,503 
5,380 

1,734,890 
3,035,987 

1,321,906 
3,256,628 

25,766 
36,147 

1885 

1890.... 

10,557 

8,454,435 

9,041,213 

1.3 

102,214,948 

3.5 

24,856 

1891 

10,191 

8,400,685 

8,888,759 

1.35 

128,178,208 

4.0 

26,190 

1892... 

12,580 

10,647,203 

11,214,333 

1.31 

135,117,267 

3.8 

25,896 

1893 

12,008 

8,949,754 

10,796,572 

1.1 

145,436,957 

4.1 

18,869 

1894 

14,491 

13,110,366 

13,195,860 

.99 

143,114,503 

3.5 

27,236 

1895 

17,956 

16,806,781 

15,062,580 

1.14 

159,575,129 

3  75 

31,656 

1896..   .. 

18,615 

17,249,418 

16,239,071 

1. 

195,146,842 

3. 

37,066 

1897 

17,171 

17,619,923 

18,982,755 

.83 

218,235,927 

3. 

40,213 

1898 

17,761 

18,622,764 

21,234,634 

.79 

233,069,739 

2.2 

43,426 

1899.    ... 

20,255 

21,958,347 

25,255,810 

1.5 

281,364,750 

3.1 

49,082 

1900 

19,452 

22,315,834 

25,643,073 

1.18 

267,011,959 

3. 

58,555 

1901 

20,041 

24,626,976 

28,403,065 

.99 

289,906,865 

4. 

59,663 

1902.   ... 

22,659 

31,955,582 

35,961,146 

.89 

358,306,300 

4. 

59,377 

1903 

18,596 

27,736,444 

34,674,437 

.92 

349,405,014 

6. 

55,175 

1904.    ... 

16,120 

24,364,138 

31,546,106 

.81 

334,502,686 

6. 

37,695 

1905 

21,679 

36,617,699 

44,270,680 

.85 

416,965,484 

5. 

54,204 

1906 

22,155 

41,098,324 

51,751,080 

.84 

537,463,454 

5. 

63,033 

AMELIORATIONS    AU    CANAL. 

Au  chef  de  réparations. — L'ancienne  section  de  la  jetée  sud  à  l'entrée  d'aval  a 
été  exhaussée  et  replanchéiée  ;  on  a  remplacé  les  trottoirs  en  bois  par  d'autres  en 
ciment  sur  les  deux  côtés  des  écluses,  ce  qui  donne  une  bien  meilleure  apparence  à 
l'écluse  et  aux  terrains.  La  petite  équipe  de  journaliers  employés  aux  réparations 
générales  a  travaillé  au  nivellement  et  exhaussement  d'une  étendue  très  considérable 
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des  terrains,  qui  étaient  dans  un  état  raboteux,  et   amélioré  généralement  ainsi  les 
terrains  du  canal. 

Au  compte  du  capital. — Durant  la  dernière  partie  de  l'année  MM.  Wright  & 
McPhail  ont  construit  à  l'entreprise  l'abri  pour  l'éclusier,  ainsi  qu'une  structure  en 
pierre  située  entre  le  bureau  et  la  station  de  force  motrice  et  faisant  face  à  l'écluse. 
Tout  le  travail  a  été  fait  d'une  façon  satisfaisante,  et  il  ne  reste  plus  qu'à  installer 
l'appareil  de  chauffage  et  le  service  de  l'eau.  L'éclusier  avait  grandement  besoin  de 
ce  logement  depuis  longtemps. 

EN   GÉNÉRAL. 

Les  bâtiments  ont  été  bien  entretenus  et  il  en  a  été  de  même  des  machines.  On 
a  peinturé  comme  d'habitude  chaque  année  les  bâtiments  tant  à  l'intérieur  qu'à  l'ex- 
térieur. 

Il  faudrait  remplacer  les  portes  principales  d'amont  par  de  nouvelles.  En  effet, 
cette  année  ces  portes  ont  donné  de  nouveaux  signes  de  faiblesse.  Bien  que  l'on  ait 
des  portes  de  rechange  d'ancien  modèle,  il  serait  préférable  de  remplacer  celles  dona  on 
se  sert  par  d'autres  plus  solides  en  bois  et  du  même  modèle  que  les  portes  principales 
d'aval.  La  profondeur  moyenne  de  l'eau  sur  le  buse  au  cours  de  la  saison  de  1906  a 
été  de  20  pieds  6  pouces,  soit  la  même  que  l'année  précédente. 

Des  mesures  ont  été  prises  pour  exhausser  et  replanchéier  les  jetées  de  l'entrée 
d'amont  pendant  la  prochaine  saison  aussitôt  que  le  dragage  entre  les  jetées  aura 
été  achevé. 

J'ai   l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

F.  B.  FRIPP, 

Faisant  fonction  de  surintendant. 

A  M.  M.  J.  Butler,  I.C., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef. 
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MINISTERE   DES   CHEMINS   DE   FER  ET   CANAUX. 

CANAL   DE   LA  TRENT. 

Peterborough,  6  mai  1907. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  annuel  sur  les  travaux 
de  construction  du  canal,  imputables  sur  le  capital,  pour  l'exercice  clos  le  31  mars 
1907. 

DIVISION  DES  LACS   SIMCOE-BALSAM. 

Ecluse  hydraulique  n°  2. — La  Dominion  Bridge  Company,  qui  a  entrepris  la 
superstructure  de  l'écluse,  a  pratiquement  terminé  cette  construction.  Les  travaux 
ont  été  repris  ce  printemps  le  25  mars,  et  l'écluse  sera  prête  à  subir  l'épreuve  dans  le 
courant  du  mois. 

Section  n°  2. — MM.  Larkin  et  Sangster  ont  fini  les  travaux  de  cette  section  l'au- 
tomne dernier,  à  l'exception  de  quelque  menu  ouvrage  sur  le  chemin  de  la  quatrième 
concession,  township  d'Eldon,  qui  sera  terminé  dans  le  cours  du  présent  mois. 

Section  n°  3. — MM  Brown  et  Aylmer  ont  pratiquement  achevé  les  travaux  de 
cette  section  l'automne  dernier.  Il  reste  encore  à  terminer  une  partie  du  parement 
de  la  protection  en  pierre,  ainsi  qu'à  gazonner,  mais  le  tout  sera  complété  à  bonne 
heure  en  juin. 

L'automne  dernier  on  a  rempli  d'eau  au  niveau  normal  de  la  navigation  les  biefs 
du  canal  entre  l'écluse  hydraulique  n°  2,  Kirkfield,  et  le  lac  Simcoe,  dans  le  but  de 
faire  l'essai  des  barrages,  des  écluses  et  des  levées,  et  cette  épreuve  a  donné  des  résul- 
tats satisfaisants. 

Le  bureau  de  l'ingénieur  à  Gamebridge  a  été  fermé  en  décembre  dernier  et  le 
personnel  envoyé  à  Peterborough,  où  il  a  été  employé  depuis  à  préparer  les  comptes 
définitifs  des  sections  nos  2  et  3;    le  premier  de  ces  comptes  est  presque  terminé. 

DIVISION  DE  LA  RIVIERE  HOLLAND. 

Section  n°  1. — Il  a  été  passé  un  contrat  pour  cette  section  avec  la  Lahe  Simcoe 
Dredging  Company,  le  30  avril  1906.  La  compagnie  n'a  fait  aucun  travail,  à  part  un 
peu  de  nettoyage.  Dans  le  cours  de  l'été  de  1906,  elle  a  construit  à  Barrie  une  drague 
à  succion  qui  était  presque  terminée  à  la  fin  de  la  navigation.  Ce  dragueur  n'a  pas 
encore-  été  toué  sur  les  travaux,  mais  les  entrepreneurs  croient  qu'ils  commenceront  à 
draguer  dans  le  cours  de  ce  mois. 

Section  n°  2. — Les  plans  et  devis  des  travaux  de  cette  section,  qui  s'étend  du 
débarcadère  Holland  à  Newmarket,  ont  été  préparés,  et  l'on  peut  demander  les  sou- 
missions. 

Pont  du  chemin  de  Queensville. — On  est  à  construire  un  petit  pont  mobile  à  la 
traverse  de  la  rivière  Holland  du  chemin  latéral  entre  les  lots  115  et  116,  du  township 
de  Gwillimbury-Est,  comté  de  York.  Un  contrat  pou-  la  construction  de  la  substruc- 
tion  a  été  passé  avec  MM.  D.  Conroy  et  Fils  le  1er  décembre  1906.  Depuis  lors  les 
entrepreneurs  ont  enfoncé  tous  les  pilots  pour  la  fondation  des  jetées  et  des  culées, 
et  Ton  a  raison  de  croire  qu'ils  termineront  la  substruction  vers  la  fin  de  juin.  La 
Dominion  Bridge  Company  a  obtenu  l'adjudication  de  l'entreprise  de  la  superstruc- 
ture, et  l'acier  nécessaire  a  été  fabriqué  à  ses  usines  à  Dominion,  Québec,  et  est  prêt 
à  être  expédié. 

ROSEDALE. 

L'été  dernier,  des  études  ont  été  faites  dans  cette  localité  dans  le  but  de  préparer 
les  plans  d'une  nouvelle  écluse  et  barrage,  y  compris  un  canal  à  travers  l'étroite  langue 
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de  terre  qui  sépare  les  lacs  Balsam  et  Cameron.  La  nouvelle  écluse  et  le  barrage  rem- 
placeront les  structures  actuelles  en  bois,  qui  tombent  en  ruine,  et  le  canal  permettra 
d'éviter  le  chenal  sinueux  dans  le  haut  de  la  rivière  au  Goéland  à  cet  endroit.  L'on 
est  à  préparer  les  plans. 

BOBCAYGEON. 

Il  a  été  fait  l'été  dernier  une  levée  hydraulique  des  Petite  et  Grande  rivières 
Box,  et  les  données  ont  éé  obtenues  pour  la  préparation  d'un  plan  pour  un  nouveau 
barrage  à  l'extrémité  d'aval  de  la  Petite  rivière  Bob,  lequel  remplacera  la  digue  en 
bois  qui  tombe  en  ruine  à  cet  endroit.  On  a  dressé  le  plan  des  rivières  et  de  l'île, 
et  fait  l'étude  préliminaire  du  barrage. 

BUCKHORN. 

L'automne  dernier  on  s'est  procuré  les  données  pour  un  nouveau  barrage  et 
un  pont,  et  pendant  l'hiver  les  plans  et  devis  des  nouvelles  structures  ont  été  préparés. 
Les  journaux  publient  actuellement  des  demandes  de  soumisions  pour  la  construc- 
tion de  ce  barrage  et  du  pont. 

Je  demeure,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

ALEX.  J.  GEANT, 

Ingénieur  surintendant. 
M.  M.  J.  Butler, 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Ministère  des  Chemins  de  fer  e*  Canaux, 
Ottawa,  Ont. 

CANAL  RIDEAU. 

Bureau  de  l'Ingénieur  surintendant, 

Ottawa,  1er  avril  1907. 

Monsdîur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  ci-inclus  mon  rapport  sur  le  canal 
Rideau  pour  les  neuf  mois  finissant  le  31  mars  1907 — cette  date  étant  celle  de  la 
fin  de  l'exercice. 

Comme  je  le  mentionnais  dans  mon  dernier  rapport  annuel,  couvrant  jusqu'au 
30  juin  1906,  l'accident  survenu  au  seuil  d'aval  de  l'écluse  à  Washburn  a  occasionné 
un  retard  de  douze  jours  à  la  navigation  dans  le  cours  de  juin  dernier. 

J'ai  pleinement  décrit  dans  ce  rapport  la  nature  de  l'accident  ainsi  que  la  mé- 
thode suivie  pour  réparer  le  seuil,  et  je  ne  sache  pas  qu'il  me  soit  possible  de  rien 
ajouter  à  ce  sujet,  si  ce  n'est  de  mentionner  que  le  nouveau  seuil  en  béton  a  été 
posé  vers  la  fin  de  juin,  après  quoi  on  l'a  laissé  se  solider  pendant  sept  jours,  et 
l'écluse  fut  de  nouveau  livrée  à  la  circulation  à  six  heures  a.  m.  le  9  juillet.  Comme 
le  1er  et  le  8  étaient  des  dimanches,  la  navigation  à  Washburn  n'a  été  suspendre 
que  du  2  au  7,  ces  deux  dates  inclusivement,  soit  un  retard  de  six  jours. 

La  navigation  sur  tout  le  parcours  du  canal  n'a  pas  subi  d'autre  retard  que 
celui-là  dans  le  cours  des  neuf  mois  finissant  le  31  mars. 

L'inondation  du  printetmps  a  commencé  le  28  mars,  et  il  est  tombé  malheureu- 
sement beaucoup  de  pluie,  ce  qui  a  fort  augmenté  le  volume  de  l'eau  et  a  brisé  la 
glace,  qui  est  très  épaisse  cette  année  par  suite  des  froids  rigoureux  et  constants  de 
l'hiver  dernier. 

La  glace  a  causé  du  dommage  au  grand  radier  en  aval  du  batardeau  de  l'ouest 
à  Hogsback,  et  autant  qu'on  pont  le  voir  présentement  il  a  été  presque  entièrement 
emporté. 
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Cependant,  il  me  fait  plaisir  de  dire  que  les  deux  "batardeaux  sont  intacts. 

Comme  le  radier  doit  être  reconstruit  aussitôt  que  l'eau  baissera,  et  qu'il  coû- 
tera au  moins  cinq  mille  dollars,  ce  sera  un  sérieux  item  de  dépense  dans  les  pré- 
visions de  l'année. 

A  l'écluse  de  Black-Rapids  la  glace  a  emporté  la  partie  centrale  du  déversoir, 
en  sorte  qu'il  est  impossible  de  placer  les  poutrelles. 

Il  faudra  construire  un  batardeau  coffré  en  amont  du  déversoir  pour  remplacer 
les  poutrelles  durant  la  saison  entière  de  la  navigation,  car  à  cause  de  l'eau  on  ne 
pourra  reconstruire  la  palée  que  l'hiver  prochain. 

Il  ne  m'a  pas  été  rapporté  d'autres  avaries  à  quelque  autre  endroit  cfcu  canal, 
mais  l'inondation  est  loin  d'être  finie  et  la  glace  n'est  pas  toute  partie. 

Cependant,  comme  l'eau  n'a  pas  monté  depuis  hier,  mais  est  restée  stationnaire, 
j'espère  que  le  danger  est  passé  et  que  l'inondation  va  maintenant  diminuer. 

Les  principaux  travaux  et  les  réparations  exécutés  sur  le  canal  au  cours  de  la 
période  mentionnée  ci-dessus,  sont  les  suivants  : — 

OTTAWA. 

On  a  en  partie  macadamisé  et  réparé  la  chaussée  autour  du  bassin. 

Une  paire  des  portes  de  l'écluse  n°  4  a  été  renouvelée. 

Il  a  été  fait  une  quantité  considérable  de  blocage  en  arrière  des  nouveaux  murs 
de  soutènement  au  pied  des  écluses,  et  les  travaux  à  cet  endroit  achèvent  ;  on  pourra 
ensuite  niveler  et  gazonner. 

Quelques  madriers  des  quais  ont  été  renouvelés  et  l'on  a  construit  un  nouveau 
trottoir  en  avant  des  entrepôts  sur  les  lots  du  quai  de  la  rue  du  Canal. 

Diverses  réparations  ont  été  exécutées  aux  cadres  de  pertuis,  et  les  murs  en 
aile  d'aval  de  l'écluse  n°  1,  dans  la  rivière  Ottawa  ont  été  jointoyés. 

Ce  travail  a  pu  se  faire  parce  que  l'eau  a  été  extrêmement  basse  dans  la  rivière 
l'automne  dernier. 

L'été  dernier  les  accumulations  de  sciure  de  bois  provenant  des  scieries  de  la 
Chaudière  dans  la  baie  au  pied  des  écluses  nous  ont  causé  des  embarras  sérieux  ; 
en  effet  comme  la  rivière  était  très  basse  les  bateaux  avaient  Beaucoup  de  difficulté 
à  naviguer,  soit  pour  entrer  dans  les  écluses  ou  en  sortir. 

Des  plaintes  ont  été  envoyées  au  ministère,  et  si  je  comprends  bien,  les  proprié- 
taires de  scieries  ont  nié  qu'ils  avaient  laissé  tomber  dans  la  rivière  de  la  sciure  de 
bois  ou  des  déchets  ;  toutefois  il  était  impossible  de  nier  qu'il*  y  eut  de  la  nouvelle 
sciure  de  bois  de  même  que  des  dosses,  des  rognures  de  bois  et  'autres  déchets  de 
scierie,  et  plusieurs  personnes  ont  travaillé  pendant  des  semaines  à  les  ramasser  et  à 
les  empiler  sur  le  rivage  pour  en  faire  du  bois  de  chauffage. 

Je  me  permets  de  représenter  respectueusement  au  ministère  qu'il  est  néces- 
saire d'appliquer  la  loi  qui  défend  de  jeter  dans  la  rivière  de  la  sciure  de  bois  ou 
des  déchets  de  scieries. 

PONT   D'OTTAWA-EST. 

Le  tablier  et  les  longrines  de  ce  pont  ont  été  renouvelés  et  diverses  menues  ré- 
parations faites  à  l'habitation  du  gardien  du  pont. 

PONT  DE  LA  RUE  BANK. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  à  la  plaque  tournante  du  pont  mobile 
ainsi  qu'à  l'habitation  du  gardien  du  pont. 

PONT  DE   LA   RUE    CONCESSION. 

Il  n'a  pas  été  fait  de  réparations  à  cet  endroit. 
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HARTWELI/S. 

Une  nouvelle  maison  d'habitation  a  été  construite  ici  l'été  dernier  pour  l'éclu- 
sier,  la  vieille  maison  tombait  en  ruine  et  avait  été  condamnée  par  les  officiers  de 
santé  pour  cause  d'insalubrité. 

De  menues  réparations  ont  été  aussi  faites  au  plâtrage  du  logement  de  l'éclusier. 

Actuellement  il  se  fait  des  réparations  considérables  à  la  maçonnerie  de  l'écluse. 

Le  mur  en  aile  d'amont  du  côté  ouest  et  les  deux  piles  du  milieu  n'étant  plus 
sûrs,  on  les  reconstruit  dans  le  moment. 

On  construit  également  un  petit  mur  en  travers  à  la  tête  de  l'écluse  j>our  pro- 
téger la  route  contre  toute  voie  d'eau  provenant  de  la  tranchée,  et  il  sera  construit 
un  mur  en  pierres  sèches  dans  le  chenal  du  déversoir  en  aval  de  ce  déversoir  pour  em- 
pêcher l'érosion  de  la  levée. 

Toutes  les  réparations  en  question  seront  terminées  pour  le  1er  mai  prochain, 
alors  que  le  canal  est  livré  à  la  circulation. 

On  a  posé  un  parement  en  pierre  sur  le  devant  du  canal  près  dki  chemin  et 
fait  de  menues  réparations  au  chemin  lui-même. 

HOGSBACK. 

La  maison  d'habitation  de  l'éclusier  à  cet  endroit,  qui,  comme  celle  de  Hart- 
well's,  était  en  très  mauvais  état,  a  été  reconstruite. 

Il  sera  fait  des  réparattions  au  seuil  d'aval  de  l'écluse  avant  le  1er  mai  prochain. 

De  légères  réparations  ont  été  faites  au  chemin  de  halage  et  à  la  levée  du  canal 
ainsi  qu'au  barrage. 

Comme  il  a  été  dit  plus  haut,  le  radier  situé  en  aval  du  batardeau  ouest  a  été 
fortement  abîmé  par  la  glace;  à  dire  vrai,  la  plus  grandie  portion  du  radier  a  été 
emportée. 

L'existence  d'un  radier  aussi  grand  en  aval  du  déversoir  est  dû  à  ce  que  le  roc 
au-dessous  est  d'une  nature  schisteuse  très  molle  et  qu'il  s'écaille  sous  l'action  de 
l'eau,  ce  qui  nous  oblige  de  le  protéger  par  un  radier. 

Ce  radier  doit  être  reconstruit  durant  l'été,  mais  l'eau  est  actuellement  si  haute 
qu'il  est  impossible  de  dire  quelle  partie  a  été  réellement  détruite. 

BLACK-RAPIDS. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  à  la  station  en  général. 

Comme  il  a  été  dit  plus  haut,  la  partie  centrale  du  déversoir  double  a  été  em- 
portée par  la  glace. 

En  conséquence,  oji  ne  peut  mettre  les  poutrelles,  et  il  faut  construire  un  bar- 
rage temporaire  pour  fermer  le  déversoir  afin  de  retenir  l'eau  pour  la  navigation. 

Je  ne  crois  pas  qu'on  ait  de  la  difficulté  à  faire  faire  ce  travail  pour  le  1er  mai. 

ILE   LONGUE. 

Il  a  été  fait  diverses  menues  -réparations  au  canal  de  décharge,  comme  pose  de 
nouveaux  madriers,  etc. 

Les  jetées  en  aval  du  canal  de  décharge  ont  été  reconstruites  et  remplies  \d(e 
pierres. 

Environ  cinquante  pieds  de  palplanches,  de  10  pouces  par  12  pouces  et  de  20 
pieds  de  longueur,  ont  été  enfoncées  en  avant  d|e  la  jetée  nord  du  déversoir  afin 
d'arrêter  la  fuite  qui  emporte  l'argile  à  cet  endroit. 

Cela  compléta  la  construction  en  palplanches  en  amont  du  déversoir. 

PONT    DE    MANOTICK. 

Le  gardien  a  fait  diverses  menues  réparations  au  pont  et  l'a  peinturé. 
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PONT    DE    WELLINGTON. 

Il  n'y  avait  aucune  réparation  à  faire  à  ce  pont. 

PONT    DU    DÉBARCADÈRE   DE   BECKETT. 

Le  pont  tournant  et  ses  abords  ont  été  reconstruits  durant  l'hiver,  et  pendant 
l'exécution  de  ces  travaux  on  passait  sur  la  glace. 

RAPIDES   DE  BURRITT. 

La  jetée  est  du  barrage  a  été  reconstruite  et  l'on  a  réparé  et  revêtu  de  madriers 
de  3  pouces  des  portions  du  barrage  lui-même  ainsi  que  du  déversoir. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  exécutées  aux  levées  et  à  la  station  en 
général. 

ÉCLUSES   DE   NIOHOLSON. 

Le  pont  mobile  sur  l'écluse  d'amont  a  été  reconstruit,  et  l'on  a  également  re- 
construit se.3  abords  en  bois. 

De  nouveaux  cadres  de  pertuis  ont  été  posés,  et  de  menues  réparations  exécu- 
tées à  la  station  en  général. 

CLOWES. 

Des  réparations  très  considérables  ont  été  faites  à  cette  station  au  déversoir, 
qui  a  été  démoli  et  reconstruit  en  pierre. 

Par  suite  de  sa  proximité  à  l'écluse  (car  le  mur  en  aile  sud  d'amont  de  l'écluse 
forme  l'aile  nord  du  déversoir)  le  fait  qu'il  a  fallu  détourner  l'eau  dans  l'écluse 
même  a  rendu  très  difficile  l'établissement  d'un  batardeau  coffré  étanche,  le  courant 
emportant  toute  l'argile  dans  l'écluse. 

On  a  remédié  à  cet  inconvénient  en  déposant  des  sacs  de  mortier  au  ciment 
dans  l'eau,  et  en  y  enfonçant  les  palphanches  du  batardeau. 

L'inondation  du  mois  de  janvier  a  aussi  abimé  le  batardeau,  mais  il  me  fait 
plaisir  de  rapporter  que  ce  travail,  le  plus  difficile  à  exécuter  sur  la  ligne  entière  du 
canal  Rideau  à  cause  de  l'eau,  a  été  heureusement  terminé,  et  qu'il  n'y  aura  pas 
lieu  d'y  faire  d'autres  réparations  pendant  un  très  grand  nombre  d'années. 

MERRICKVILLE. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  à  la  station  en  général. 

On  aurait  dû  établir  un  batardeau  et  pomper  l'écluse  d'aval  afin  de  faire  les 
réparations  au  seuil  d'aval. 

Mais  comme  l'eau  était  haute  et  qu'il  y  a  eu  des  retards  dans  les  travaux  à  la 
station  précédente,  l'on  n'a  pu  se  mettre  à  cette  construction  l'hiver  dernier. 

Le  seul  n'est  pas  en  danger,  mais  il  fait  eau,  et  les  réparations  seront  exécutées 
immédiatement  après  la  fermeture  de  la  navigation  cette  année. 

KILMARNOCK. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  à  la  station  en  général. 

EDMONDS. 

Le  déversoir  à  cette  station  a  été  démoli  et  reconstruit  ;  c'est  une  pièce  d'ou- 
vrage à  peu  près  semblable  à  celle  décrite  à  l'écluse  de  Nicholson,  car  il  était  extrê- 
mement difficile  d'y  travailler  par  suite  de  la  hauteur  de  l'eau,  que  l'on  a  dû  détourner 
par  l'écluse.     Il  a  fallu  également  construire  ici  le  batardeau,  et  comme  l'eau  était 
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très  profonde  en  amont  du  déversoir,  ce  batardeau  a  dû  être  construit  de  façon  à 
résister  à  une  colonne  d'eau  de  12  pieds. 

Toutefois  le  travail  est  maintenant  terminé,  et,  comme  pour  le  déversoir  de 
Nicholson,  il  n'y  aura  lieu  d'y  faire  de  réparations  pendant  plusieurs  années. 

On  est  à  renouveler  les  portes  de  l'écluse  d'amont  ;  elles  sont  construites  et 
l'on  s'occupe  à  les  poser. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  exécutées  à  la  station  en  général. 

OLD-SLYS. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  à  la  station  en  général. 

ÉCLUSES    ACCOLÉES    DE    SMITHVFALLS. 

On  a  placé  d'autres  déchets  de  fonderie  sur  le  côté  sud  du  bassin. 

Ce  comblement  du  bassin  se  fait  graduellement  d'année  en  année,  et  l'on  réduit 
ainsi  l'étendue  inutile  d'eau  profonde  et  arrête  les  fuites. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  exécutées  à  la  station  en  général. 

On  devait  réparer  l'été  dernier  la  maison  de  l'éclusier  ;  mais  on  a  trouvé  qu'elle 
était  tellement  délabrée  que  la  seule  chose  à  faire  est,  je  crois,  d'en  bâtir  une  nou- 
velle.    La  maison  actuelle  ne  vaut  pas  la  peine  d'être  réparée. 

ÉCLUSE    ISOLÉE    DE    SMITHVFALLS. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  à  la  station  en  général. 

POONAMALIE. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  à  la  station  en  général. 

BEVERIDGES. 

On  a  renouvelé  ici  deux  paires  de  portes  d'écluse  ;  elles  seront  terminées  et 
posées  dans  quelques  jours. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  exécutées  à  la  station  en  général. 

BASSIN    DE    PERTH. 

Diverses  réparations  ont  été  faites  au  plancher  des  quais  dans  le  bassin  du  canal, 
ainsi  qu'aux  quatre  ponts  mobiles  dans  la  ville. 

Il  a  été  aussi  fait  de  menues  réparations  aux  poncieux  du  chemin  de  halage. 
Notre  plongeur  a  de  plus  enlevé  du  chenal,  dans  le  voisinage  de  Dawsons,  une  quan- 
tité considérable  de  cailloux  et  de  roches  détachées. 

PONT  DE   LA   TRAVERSE   D'OLIVER. 

Il  a  été  fait  de  menues  réparations  au  tablier  ainsi  qu'aux  abords  de  ce  long  pont. 

ÉCLUSE    DES    "  XARROWS  ". 

Diverses  menues  réparations  ont  été  exécutées  à  la  station  en  général. 

NEWBORO. 

L'on  est  actuellement  à  reconstruire  les  quais  en  aval  de  l'écluse  jusqu'à  l'étiage; 
ces  travaux  seront  complétés  avant  l'ouverture  de  la  navigation  le  1er  mai  prochain. 
Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  à  la  station  en  général. 
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CHAFFEYS. 

On  posera  ici  une  nouvelle  paire  de  portes  d'écluse  ;  ces  portes  ont  été  cons- 
truites et  seront  pendues  avant  le  1er  mai  prochain. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  exécutées  aux  pertuis  et  à  la  station  en 
général. 

ÉCLUSE   DE    DAVIS. 

Il  a  été  fait  de  grandes  réparations  à  cette  station. 

Les  portes  d'écluse  d'aval  ont  été  renouvelées,  et  les  deux  murs  en  aile  d'aval 
démolis  et  reconstruits. 

Comme  c'est  une  simple  écluse,  il  a  fallu  construire  des  batardeaux  et  pomper 
l'eau  pour  faire  le  travail. 

Des  réparations  considérables  ont  été  aussi  faites  au  plafond  de  l'écluse,  et  l'on 
a  lié  à  mortier  liquide  et  jointoyé  les  bajoyers. 

L'écluse  est  aujourd'hui  dans  un  meilleur  état  qu'elle  ne  l'a  été  depuis  nombre 
d'années. 

CHUTES    DE    JONES. 

Des  réparations  ont  été  exécutées  au  tablier  et  aux  abords  du  pont  tournant. 
On  a  aussi  réparé  les  pertuis  ainsi  que  le  grand  barrage  et  la  station  en  général. 

BARRAGE    DE    MORTON. 

Des  réparations  ont  été  faites  au  plancher  et  à  la  main  courante  du  barrage, 
ainsi  qu'aux  murs  latéraux  de  ce  barrage. 

UPPER  BREWERS. 

Il  a  étv  construit  un  nouveau  jeu  de  poutrelles  pour  l'écluse  d'amont. 
Le  bassin  a  été  nettoyé  par  notre  drague,  et  les  matières  ainsi  obtenus  ont  été 
mises  en  tas  sur  l^s  levées,  puis  répandues  sur  ces  levées  afin  de  les  renforcer. 
On  a  fait  de  menues  réparations  aux  pertuis  et  à  la  station  en  général. 

LOWER-BREWERS. 

Comme  je  l'ai  dit  à  la  première  page  de  ce  rapport,  la  navigation  a  été  retardée 
six  jours  pendant  la  première  semaine  du  mois  de  juillet  1906,  alors  qu'on  réparait 
le  buse. 

Les  réparations  ont  donné  un  résultat  très  satisfaisant. 

Les  détails  de  l'accident  ont  été  mentionnés  au  long  dans  mon  rapport  pour 
l'exercice  finissant  le  30  juin  1906,  et  il  n'est  pas  nécessaire  de  les  répéter  ici. 

Immédiatement  après  la  fermeture  de  la  navigation  on  a  jointoyé  les  murs  en 
aile  d'amont  ainsi  que  le  bajoyer  est  de  l'écluse. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  à  la  station  en  général. 

PONT    DE    LA   POINTE    DE    BRASS. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  exécutées  au  tablier  du  pont. 

KINCSTON-MILLS. 

Diverses  menues  réparations  ont  été  faites  à  la  station  en  général. 
M.  Wm  Keenan  a  extrait  de  la  carrière  six  cents  verges  "cubes  de  pierre  qui  a 
été  répandue  sur  les  levées,  où  il  y  en  avait  besoin. 

OBSERVATIONS   GENERALES. 

Le  bois  de  sciage  en  pin  Douglas,  dont  on  s'est  servi  pour  les  portes  d'écluse  et 
les  fortes  structures,  a  été  acheté  par  contrat  de  la  Ottawa  Lumber  Company,  et  la 
quantité  a  été  de  121,735  pieds  d'un  pouce  d'épaisseur. 
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Les  1,750  barils  de  ciment  employés  ont  été  achetés  par  contrat  de  MM.  W. 
McNally  et  Compagnie,  de  Montréal. 

Le  blanc  de  de  plomb,  s'élevant  à  4,000  livres,  a  été  acheté  par  contrat  de  MM. 
Clark  et  Lewis,  de  Smith's-Falls. 

L'été  dernier  il  a  été  acheté  une  nouvelle  pompe  à  vapeur  pour  remplacer  l'an- 
cienne machine  et  pompe  qui  étaient  hors  d'état,  après  avoir  servi  pendant  trente  ans. 

On  a  acheté  une  pompe  centrifuge  de  six  pouces  avec  une  machine  verticale 
de  6x6  pouces  qui  s'y  reliait  directement,  de  MM.  Beatty  et  Fils,  de  Welland,  et 
une  machine  portative  de  7J  x  10  pouces,  de  14  chevaux,  pour  fournir  la  vapeur  à 
la  pompe  (ainsi  que  pour  faire  fonctionner  la  vieille  pompe  au  moyen  d'un  cour- 
roie si  c'était  nécessaire),  de  la  "  Waterous  Engine  Company",  de  Brantford. 

Cet  outillage  a  été  employé  à  pomper  l'écluse  à  Davis  l'hiver  dernier  et  a  fonc- 
tionné admirablement. 

MATERIEL    DE    DRAGAGE. 

Le  dragueur  Rideau  a  été  employé  durant  tout  l'été  dernier  à  approfondir  la 
tranchée  entre  les  stations  des  écluses  des  moulins  de  Brewer  d'amont  et  d'aval. 

A  l'époque  de  l'accident  survenu  au  seuil  d'aval  à  l'écluse  Washburn  (moulins 
■de  Brewer  d'aval),  j'ai  envoyé  ce  dragueur  pour  aider  à  construire  le  batardeau  en 
aval  de  l'écluse  ;  il  a  fait  un  excellent  service  soit  pour  obtenir  l'argile  qui  a  été 
placé  en  avant  du  batardeau  comme  pour  l'enlever  ensuite. 

La  tranchée  est  maintenant  terminée  jusqu'à  l'écluse  des  moulins  de  Brewer 
d'amont,  et  tout  le  dragage  à  l'extrémité  ouest  du  canal  a  été  complété  pour  le  mo- 
ment. 

Un  contrat  a  été  passé  avec  les  Usines  à  fer  Poison,  de  Toronto,  pour  la  cons- 
truction d'un  nouveau  remorqueur  devant  remplacer  le  Shanly. 

Ce  remorqueur  nous  sera  livré  le  15  mai  prochain. 

J'ai  visité  les  usines  Poison  plusieurs  fois  cet  hiver,  et  je  puis  rapporter  que  la 
■construction  du  nouveau  bateau  est  en  bonne  voie. 

Les  charpentiers  du  canal  ont  construit  cet  hiver,  dans  le  bassin,  à  Ottawa,  un 
bateau  plat  qui  est  maintenant  à  peu  près  fini,  il  ne  reste  plus  qu'à  calfater  une  partie 
du  pont. 

Ce  bateau  plat  a  75  pieds  de  longueur,  25  pieds  de  largeur  et  une  hauteur  latérale 
de  5  pieds. 

Il  servira  à  transporter  le  bois  de  sciage  et  la  pierre  qui  devront  être  livrés  le  long 
du  canal,  etvSera  toué  par  notre  propre  remorqueur. 

Nous  éprouvions  beaucoup  de  difficulté  chaque  année  pour  délivrer  les  grosses 
pierres  aux  endroits  où  elles  devaient  être  employées  le  long  du  canal,  car  peu  de  per- 
sonnes possédaient  des  barges  ou  chalands  propres  au  transport  de  pierres  pesant 
de  le  à  3  tronneaux,  en  sorte  que  maintenant  nous  n'aurons  plus  à  compter  sur  les 
voituriers  par  eau  de  l'extérieur,  et  nous  pourrons  délivrer  environ  20O  tonneaux 
de  pierres  par  chargement  au  moyen  de  ce  nouveau  chaland  avec  notre  propre 
remorqueur. 

J'annexe  à  ce  rapport  un  tableau  indiquant  respectivement  le  maximum  et  le 
minimum  de  la  hauteur  de  l'eau,  pour  chaque  mois,  sur  les  buses  d'aval,  aux  postes 
d'Ottawa  et  de  Kingston-Mills,  du  1er  juillet  1906  au  31  mars  1907. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur,  v 

A.  T.  PHILLIPS,  M.C.S.,  I.C., 

Ingénieur  dirigeant. 
A  M.  M.  J.  Butler,  I.C., 

Ingénieur  en  chef,  ministère  des  Chemins  de  fer  et  banaux, 
Ottawa. 
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Bureau  de  l'Ingénieur  dirigeant. 
Ottawa,  1er  avril  1907. 
Tableau  indiquant  le  maximum  et  le  minimum  de  la  hauteur  de  l'eau  sur  les  seuila 
d'aval  des  écluses  nos  1  et  47,  à  Ottawa  et  Kingston-Mills,  respectivement,  chaque 
mois,  du  1er  juillet  1906  au  31  mars  1907. 


Ottawa,  écluse  n°  1. 

KlNGSTON-MlLLS,    ÉCLUSE   N°  47. 

Maximum.* 

Minimum. 

Maximum. 

Minimum. 

pds  pcs. 

1er  juillet.   14      8 

ler-2août 8    11 

pds  pcs. 

30-31  juillet.     ...     9      0 
31  août 6      6 

pds  pcs. 

9-18  juillet 9      0 

ler-3  août 8    11 

1er  septembre.  . .     8      6 
30-31  octobre ....     8      1 
ler-2  novembre. .     8      1 
24-31  décembre.  .     7     10 

29-31  janvier 8      8 

20-28  février  ...     8     10 
ler-15  mai  s 8     10 

pds  pcs. 

ler-2  juillet 8    10 

31  août 8      6 

1er  septembre ...     6      5 

31  octobre 6      4 

29-30  novembre. .     6      6 
ler-4  décembre . .     6      6 
ler-9.  janvier. ...     6      6 

ler-9  février 5    11 

31  mars 14      7 

28  septembre 5      3  ! 

1er  octobre.    ...     5      3 
13-19  novembre. .     6      0 
26-31  décembre.  .     G      0 
10-31  janvier..  ..     5     11 

10-28  février 5    10 

ler-13  mars 5    10 

! 

25-30  septembre..     7    11 

1er  octobre 7    11 

27-30  novembre . .     7      7 
ler-4  décembre  .  .     7      7 

1er  janvier 7    10 

1er -10  février....     8      8 
15-30  mars 8    11 

ARTHUR  T.  PHILLIPS, 

Ingénieur  dirigeant. 

Saint-Pierre,  C.-B.,  31  mars  1907. 
Cher  monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  annuel  sur  les 
travaux  et   l'exploitation   du   canal   Saint-Pierre   au   cour   sde   l'exercice   clos   le   31 
mars  1907. 

Il  n'a  pas  été  fait  de  réparations  au  canal  Saint-Pierre  depuis  la  date  de  mon 
dernier  rapport  le  30  juin  1906. 

La  couronne  de  roulement  et  les  galets  des  portes  d'écluses  du  canal  sont  en  très 
mauvais  état,  il  en  est  de  même  du  plafond  de  l'écluse,  qui  a  été  construit  en  1881  et  a 
fait  son  temps.  Il  faudra  le  reconstruire  au  dire  des  plongeurs.  Le  plafond  s'est 
effondré  et  il  est  impossible  de  poser  les  pièces  de  fonte  sur  des  fondations  solides;  il 
faut  constamment  exhausser  la  couronne  de  roulement  au  moyen  de  coins,  et  cela  ne 
dure  que  très  peu  de  temps.  Nous  devrons  ce  printemps  travailler  pendant  une  dizaine 
de  jours  avant  de  pouvoir  actionner  les  portes,  mais  malgré  ces  travaux  elles  ne  fonc- 
tionneront certainement  que  quelques  mois. 

La  navigation  et  la  circulation  sur  le  canal  se  sont  maintenues  au  même  point 
que  les  années  précédentes. 

La  navigation  s'est  ouverte  le  23  avril  1906  et  s'est  fermée  le  15  janvier  1907. 
1,419  steamers  et  vaisseaux  ont  monté  ou  descendu  le  canal  durant  cette  période. 

Il  y  a  sur  le  canal  Saint-Pierre  une  écluse  de  marée  et  quatre  paires  de  portes. 
J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

JNO.  H.  DEVEREAUX, 

Eclusier. 
A  M.  M.  J.  Butler,  I.C., 

Ingénieur  en  chef  et  sous-ministre, 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  Ont. 
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CANAL  DE   LA   TRENT. 

Peterboro,  11  mai  1907. 

%  Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  ci-inclus  mon  rapport  annuel  sur 
l'entretien  et  l'exploitation  du  canal  de  la  Trent  pour  l'exercice  1906-1907. 

On  a  considérablement  ajouté  aux  travaux  de  ce  canal  dans  le  cours  du  dernier 
exercice  en  acceptant  des  entrepreneurs  la  division  du  lac  Balsam  et  du  lac  Sim- 
coe,  ce  qui  donnera  maintenant  une  étendue  directe  de  navigation  depuis  les  chutes 
de  Healey  jusqu'au  lac  Simcoe,  soit  un  parcours  de  160  milles.  On  s'est  également 
chargé  des  glissoirs  et  estacades  dans  la  partie  désignée  jusqu'ici  sous  le  nom  de  dis- 
trict de  Newcastle,  et  qui  était  autrefois  sous  la  direction  du  ministère  des  Travaux 
publics. 

La  navigation  s'est  fermée  dans  les  différentes  divisions  aux  dates  suivantes  : 

Peterboro — division  de  Hastings,  le  1er  décembre. 

Peterboro — division  de  Lakefield,  le  10  novembre. 

Lakefield — division  des  Chutes  de  Burleigh,  le  1er  décembre. 

Chutes  de  Burleigh — division  Kirkfield,  le  20  décembre. 

CHUTES  DE   HEALEY. 

Le  barrage  a  été  réparé  et  l'on  a  posé  de  nouvelles  aiguilles  de  pertuis. 

PONT  DE  TRENT. 

Le  pont  a  été  peinturé  de  nouveau  et  replanchéié. 

HASTINGS. 

Le  pont  mobile  a  été  peinturé  de  nouveau  et  replanchéié. 

LAC  DU  RIZ. 

Un  nouveau  chenal  a  été  dragué  à  travers  la  chaussée  du  chemin  de  fer  Cobourg- 
Peterboro,  et  forme  une  route  distincte  pour  bateau  à  vapeur,  du  débarcadère  de 
Gore  à  Harwood. 

BENSFORT. 

Le  pont  de  cet  endroit  a  été  peinturé  de  nouveau  et  on  y  a  posé  un  nouveau  tablier. 

POINTE    WALL  ACE. 

Le  pont  a  été  peinturé  de  nouveau  et  on  y  a  posé  un  nouveau  tablier. 

RIVIÈRE    OTONABI. 

On  a  dragué  les  battures  à  Dangerfield  et  redressé  le  chenal. 

PETIT-LAC   (PETERBORO). 

On  a  posé  un  nouveau  couronnement  à  toutes  les  piles  dans  le  lac.  Le  pont  mobile 
a  été  peinturé  de  nouveau  et  replanchéié. 

ÉCLUSE  N°    6    (PETERBORO). 

L'entrée  de  cette  écluse  a  été  draguée.  Il  a  été  construit  à  cet  endroit  un  nou- 
veau magasin  de  50  x  35  pieds. 
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ÉCLUSE    HYDRAULIQUE    N°    1. 

De  grandes  réparations  ont  été  faites  aux  biefs  et  on  a  renforcé  les  levées.  On  a 
aussi  posé  un  garde-corps  aux  passerelles  et  aux  escaliers. 

BIEF    ENTRE    L 'ÉCLUSE    HYDRAULIQUE    ET    NASSAU. 

La  rupture  qui  s'était  produite  en  janvier  1906  a  été  réparée.  L'ouverture  de  la 
navigation  a  été  un  peu  retardée  pendant  que  se  faisaient  les  réparations.  On  a  cons- 
truit à  peu  près  100  pieds  de  nouvelle  levée. 

PONT  DU  CHEMIN  WARSAW  ET   PONT  DE  NASSAU. 

Il  a  été  posé  un  nouvel  appareil  pour  ouvrir  et  fermer  les  portes  auxiliaires  à  ces 
endroits. 

ÉCLUSE  N°  5  (division  peterboro-lakefield)  . 
On  a  dragué  dans  l'entrée  d'aval  de  cette  écluse. 

écluse  n°  4  (division  peterboro-lakefield)  . 
Une  nouvelle  maison  d'habitation  en  briques  a  été  construite  pour  l'éclusier. 

ENTRE   LES   ÉCLUSES    2   ET    3    (DIVISION   PETERBORO-LAKEFIELD). 

L'enrochement  des  levées  a  été  complété;  on  a' aussi  nettoyé  les  levées  et  réparé  et 
peinturé  les  clôtures. 

ÉCLUSE   N°    1    (lAKEFIELD). 

La  maison  de  l'éclusier  a  été  réparée  et  peinturée  et  la  propriété  clôturée. 

LAC    KACHEWANOE. 

Le  chenal  conduisant  de  Lakefield  à  la  Pointe  de  Young  a  été  dragué  et  redressé. 

POINTE  DE  YOUNG. 

Il  a  été  construit  une  nouvelle  jetée  en  béton  à  l'entrée  d'amont  de  l'écluse.  La 
jetée  a  400  pieds  de  longueur.  Un  nouveau  pont  en  acier  a  été  placé  sur  le  chenal  età 
on  a  dragué  l'entrée  d'amont  de  l'écluse. 

LAC   PIERREUX    (STONY   LAKE). 

Comme  c'était  dans  l'intérêt  de  la  navigation  de  maintenir  l'eau  du  lac  Pierreux 
à  un  plus  haut  niveau  que  celui  des  années  précédentes,  il  a  fallu  exhausser  un  certain 
nombre  des  quais  publics  et  particuliers.  Les  quair  publics  de  McCracken's,  des 
Chutes-Burleigh  et  de  Mount-Julian  ont  été  considcrablement  exhaussés,  de  même 
que  plusieurs  quais  particuliers  dans  les  différentes  îles  du  lac. 

CHUTES  BURLEIGH. 

Des  réparations  très  considérables  ont  été  exécutées  à  l'écluse  à  cet  endroit.  On 
a  posé  de  nouvelles  portes  d'écluse  munies  d'un  méca    :sme  d'ouverture  moderne. 

BUCKHORN. 

Il  a  été  construit  une  nouvelle  jetée  en  béton  ?  "entrée  d'amont  de  cette  écluse. 
Le  pont  a  été  replanchéié  et  réparé  en  général.  Toi"1-^  les  constructions  à  cet  endroit 
ont  été  peinturées  de  nouveau. 
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LAC    CHEMOXG. 

Un  nouveau  tablier  a  été  posé  au  pont  tournant  et  les  jetées  ont  été  réparées.  On 
a  posé  une  estaeade  flottante  de  700  pieds  de  longueur  à  l'extrémité  occidentale  de  ce 
lac  pour  rettenir  les  débris  des  tourbières  de  l'île  qui  nuisaient  à  la  navigation.  Les 
propriétaires  de  bateaux  ont  eu  souvent  à  souffrir  à  ce  sujet  par  le  passé.  Il  a  été 
nécessaire  de  caler  deux  caissons  au  milieu  du  lac  pour  y  amarrer  l'estacade  flottante. 

LINDSAY. 

Il  a  été  construit  un  nouveau  pont  sur  la  rivière  Scugog  à  l'extrémité  sud  de  la 
rue  Lindsay.     La  pile-pivot  et  les  culées  du  pont  sont  en  béton. 

Les  ponts  des  rues  Wellington  et  Lindsay  nord  ont  été  replanchéiés  et  réparés 
généralement,  puis  peinturés. 

Deux  nouveaux  phares  flottants  ont  été  placés  sur  la  rivière  Lindsay.  On  a  aussi 
enlevé  du  chenal  les  troncs  d'arbres  qui  se  trouvaient  sous  l'eau. 

KIRKFIELD. 

Beaucoup  de  travaux  ont  été  exécutés  ici  au  cours  de  l'hiver.  La  construction  du 
canal  dans  la  division  du  lac  Balsam  et  lac  Simcae  a  eu  pour  effet  d'inonder  une 
étendue  considérable  de  terrains.  Il  y  avait  un  certain  nombre  d'acres  d'arbres  morts 
et  de  souches,  ce  qui  était  laid  à  voir  et  insalubre.  Une  étendue  considérable  a  été 
nettoyée  et  ce  travail  sera  continué  durant  l'hiver  prochain.  Nous  avons  retiré  en 
opérant  ce  nettoyage  à  peu  près  5,000  bons  poteaux  en  cèdre  que  nous  utilisons  pour 
les  clôtures  le  long  du  canal.  Nous  avons  également  nettoyé  la  propriété  du  canal 
entre  Kirkfield  et  Gamebridge,  et  en  faisant  cet  ouvrage  nous  en  avons  obtenu  des 
pins,  des  pruches  et  des  ormes  magnifiques  que  nous  avons  fait  scier  en  madriers  pour 
nos  ponts  et  en  solives  et  chevrons  pour  les  maisons  des  éclusiers  que  nous  construisons 
dans  cette  division.     Il  y  a  en  tout  environ  60,000  pieds  de  bois. 

RIVIÈRE   BRÛLÉE. 

La  rivière  Brûlée  forme  l'une  des  sections  des  eaux  du  réservoir,  sur  laquelle  se 
trouvent  de  nombreux  barrages  servant  à  conserver  l'eau  jusqu'aux  époques  de  l'année 
où  il  en  est  besoin  pour  les  fins  de  la  navigation.  Il  a  été  fait  au  cours  de  l'exercice 
un  grand  nombre  de  réparations  aux  barrages  de  cette  rivière. 

Barrage  du  Lac  des  Pins. — La  plate-forme  a  été  réparée  et  l'on  a  posé  quatre 
nouvelles  aiguilles  de  pertuis. 

Barrage  du  Grand  lac  à  l'Ours. — Il  a  été  fait  ici  quelques  menues  réparations. 

Barrage  du  Petit  lac  à  l'Ours. — Le  barrage  a  été  consolidé  en  y  plaçant  des 
pierres  au  sommet. 

Barrage  du  Lac  White. — Il  a  été  construit  une  nouvelle  plate-forme  sur  ce  bar- 
rage ;    l'on  a  aussi  posé  un  treuil  neuf,  de  nouvelles  aiguilles  de  pertuis  et  réparé  le 

Lac  du  Marais. — Il  a  été  construit  une  nouvelle  plate-forme  sur  le  barrage  et  l'on 
a  posé  un  treuil  neuf;  on  a  aussi  posé  six  nouvelles  aiguilles  de  pertuis  et  fait  de3 
réparations  générales. 

Glissoir  ckt,  Lac  du  Diable-  Aie  barrage  a  été  revêtu  de  madriers  de  2  pouces  sur 
toute  sa  longueur,  et  l'on  y  a  -        lu  gravier.    On  a  posé  un  treuil  et  réparé  la  glissoir. 

Barrage  et  glissoir  de  Iiiyfh~F ails. —43e  barrage  a  été  prolongé  de  20  pieds  et  l'on 

a  posé  huit  nouvelles  aiguilles  qV . pertuis.     Le  glissoir  a  été  replanchéié. 

Barrage  du  Lac  Dmgg—  On  a  réparé  ce  barrage  et  posé  six  nouvelles  aiguilles 
.  ..  ">ji 

de  pertuis. 

Lac  CocMong.—Ce  barrage  a  aussi  été  réparé  en  y  posant  cinq  nouvelles  aiguilles 

de  pertuis  et  en  construisant  une  passerelle  sur  la  rivière. 

20— ii— 12 
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RIVIÈRE  AU  GOELAND. 

Cette  rivière  forme  une  autre  section  des  eaux  du  réservoir.  Les  réparations  sui- 
vantes ont  été  exécutées  aux  barrages  dans  la  section  de  la  rivière  au  Goëland  : — 

Petit  et  Grand  lac  Bob. — Il  a  été  posé  six  nouvelles  aiguilles  de  pertuis  et  fait 
quelques  menues  réparations. 

Workmans. — On  a  fait  ici  des  réparations  légères. 

Fer-à-cheval. — La  plate-forme  du  barrage,  qui  a  75  pieds  de  longueur,  a  été 
réparée  en  y  posant  de  nouvelles  longrines  ainsi  que  des  madriers.  On  a  aussi  ins- 
tallé un  treuil  neuf. 

Barrage  du  Lac-au-Faucon  (Hawk-Lake). — On  a  construit  ici  un  barrage  entière- 
ment neuf  de  100  pieds  de  longueur,  de  12  pieds  de  hauteur  et  de  20  pieds  de  largeur. 

Lacs  Oblongs  de  l'Aigle. — Il  a  été  construit  de  nouveaux  abris  pour  les  embarca- 
tions des  contremaîtres  du  canal  sur  ces  deux  lacs. 

RIVIÈRE    MISSISSAGUA. 

Cette  rivière  forme  une  autre  section  des  eaux  du  réservoir.  Les  réparations  exé- 
cutées ont  été  les  suivantes  : — 

Lac  au  Goëland. — On  a  posé  de  nouvelles  aiguilles  de  pertuis  et  replanchéié  une 
partie  du  glissoir. 

Bamage  de  Scott. — Le  glissoir,  qui  a  350  pieds  de  longueur,  a  été  reconstruit. 
De  menues  réparations  ont  été  aussi  exécutées  au  barrage. 

Barrage  de  la  Mouteille. — Il  a  été  construit  ici  un  nouveau  glissoir  de  65  pieds 
de  longueur. 

Lac  de  l'Aigle. — Deux  nouveaux  treuils  ont  été  installés  et  de  menues  répara- 
tions faites. 

Glissoir  du  Lac-au-Chevreuil. — Une  partie  du  glissoir  a  été  replanchéiée  et  l'on 
a  revêtu  de  madriers  neufs  le  devant  du  barrage.  Le  barrage  a  été  recouvert  de 
gravier. 

"Rivière  de  la  Sauvagesse. — Deux  barrages  situés  au  sud  de  Bobcaygeon  ont  été 
réparés  et  l'on  a  installé  des  treuils  neufs  et  chaînes. 

Noggie's-Creek. — Le  barrage  de  dépôt  et  le  barrage  à  Bass-Lake  ont  été  réparés 
et  mis  en  parfait  état. 

OBSERVATIONS  GÉNÉRALES. 

Le  steamer  Empire  a  fait  le  service  du  dragueur  Emmerson  durant  toute  la  sai- 
son. Le  Sovereign  sl  été  occupé  à  remorquer  et  à  placer  les  bouées  dans  le  chenal  de 
navigation  du  lac  du  Riz,  du  lac  Pierreux,  du  lac  Buckhorn,  du  lac  à  l'Esturgeon,  du 
lac  Cameron  et  du  lac  Balsam. 

L'outillage  a  été  entretenu  en  bon  état.  Lorsqu'on  a  examiné  le  steamer  Empire 
à  l'automne  on  a  découvert  que  sa  coque  et  ses  machines  ne  pouvaient  être  réparées. 
En  conséquence  nous  avons  construit  un  nouveau  remorqueur  de  52  pieds  de  longueur 
et  de  12è  pieds  de  largeur.     Il  ne  servira  que  pour  le  remorquage  exclusivement. 

L'eau  du  réseau  entier  de  la  Trent  a  été  maintenue  à  une  hauteur  fixe  et  uniforme 
durant  toute  la  saison,,  et  aucune  plainte  n'a  été  portée  à  ce  sujet  ni  par  les  proprié- 
taires de  bateaux  à  vapeur  ni  par  ceux  qui  emploient  l'eau  de  ce  canal  pour  les  fins 
de  force  motrice.  L'acquisition  des  eaux  de  réservoir  au  nord  de  la  ligne  même  du 
canal  a  beaucoup  contribué  à  assurer  cet  état  de  choses  tout  à  fait  satisfaisant. 

M.  Charles  T.  Fuller,  l'éclusier  des  chutes  Burleigh,  qui  faisait  partie  du  person- 
nel des  employés  du  canal  depuis  un  grand  nombre  d'années,  est  tombé  de  l'écluse  dans 
le  canal  immédiatement  avant  la  fermeture  de  la  navigation  l'automne  dernier,  et  il 
s'est  noyé. 
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Le  dragueur  Trent  a  été  prêté  pendant  l'année  au  ministère  des  Travaux  publies, 
qui  l'a  employé  à  draguer  la  rivière  Otonabi  dans  la  ville  de  Peterboro. 

Le  trafic  de  l'exercice  1906-07  a  été  le  plus  considérable  qu'on  ait  eu  sur  le  canal 
de  la  Trent. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur. 

Votre  obéissant  serviteur, 

J.  H.  McCLELLAN, 

Surintendant. 
A  M.  M.  J.  Butler,  I.C., 

Sous-ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  Ont. 


LEVEES  ET  ETUDES,  CANAL  DE  LA  TRENT. 

Bureau  de  l'Ingénieur  dirigeant, 

Ottawa,  Canada,  4  juin  1907. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  sur  les  constructions 
confiées  à  mes  soins  pour  les  neuf  mois  terminés  le  31  mars  1907. 

Il  nous  a  été  soumis  des  plans  de  coupe  et  dessins  détaillés  complets  (42  en  tout) 
des  écluses,  des  barrages,  des  ponts,  des  ponceaux,  des  murs  en  blocs  de  pierre,  de  la 
levée  étanche,  des  constructions  pour  l'emmagasinage  de  l'eau  et  des  barrages  régula- 
teurs, etc.,  ainsi  qu'un  rapport  et  devis  estimatif  pour  la  section  n°  2  des  améliora- 
tions projetées  de  la  branche  est  de  la  rivière  Holland,  depuis  le  débarcadère  Holland 
jusqu'à  Newmarket,  Ontario.  Le  rapport  mentionné  en  dernier  lieu  vous  a  été  pré- 
senté le  1er  octobre  et  le  devis  le  5  novembre  1906. 

On  a  complété  et  présenté  le  20  décembre  1906  des  plans  généraux,  des  profils  des 
devis  et  un  rapport  au  sujet  des  deux  débouchés  projetés  du  lac  Ontario,  de  6  et  de  9 
pieds  de  profondeur  pour  le  canal  de  la  Trent,  du  lac  du  Riz  à  Port-Hope,  à  Cobourg 
et  à  Trenton  respectivement. 

Ce  rapport,  qui  était  fondé  sur  des  études  et  investigations  les  plus  minutieuses, 
embrassait  chaque  particularité  se  rapportant  à  ces  routes,  y  compris  la  question  de 
l'eau  pour  les  éclusements,  le  coût  primitif  de  la  construction,  la  navigation  en  plein 
lac  contre  la  navigation  à  l'intérieur,  l'assurance,  les  sources  de  puissance  hydraulique, 
la  commodité  des  ports,  etc. 

Le  28  février  1907  nous  avons  terminé  les  plans  généraux,  les  profils,  les  devis 
et  le  rapport  au  sujet  des  deux  débouchés  projetés  de  la  baie  Géorgienne,  de  6  et  de  9 
pieds  de  profondeur,  pour  le  canal  de  la  Trent,  à  partir  du  lac  Couchiching  via  Cold- 
water  et  la  rivière  Severn  respectivement,  et  nous  les  avons  présentés  le  9  mars  1907. 

Ce  rapport  traitait  au  long  de  toutes  les  questions  se  rattachant  à  la  valeur,  etc., 
des  routes  respectives,  et  prenait  en  considération  le  coût  relatif  de  la  construction,  les 
frais  d'entretien  et  d'exploitation,  l'eau  pour  les  éclusements,  les  sources  de  puissance 
hydraulique,  etc. 

Après  avoir  achevé  les  rapports  concernant  les  principales  sections  de  passage  du 
canal  de  la  Trent,  on  a  commencé  à  préparer  les  plans,  les  profils  et  les  devis  des  amé- 
lioration projetées  de  la  branche  est  de  la  rivière  Holland,  de  Newmarket  à  Aurora, 
ainsi  que  de  la  branche  ouest  de  la  même  rivière,  à  partir  de  sa  jonction  à  la  branche 
est  jusqu'à  Schomberg,  et  le  travail  a  été  bien  avancé  pour  les  deux  sections. 

Le  18  mars  1907,  j'ai  reçu  une  lettre  officielle  m'enjoignant  de  commencer  immé- 
diatement la  reconnaissance  hydrographique  de  la  route  du  canal  de  la  Trent  à  partir 
de  la  baie  Kempenfeldt,  lac  Simcoc,  jusqu'à  la  baie  Géorgienne,  via  la  rivière  Notta- 
wasaga,  "  de  façon  à  pouvoir  calculer  les  quantités   d'une  manière  aussi   exacte  et 
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complète  et  sur  la  même  échelle  et  au  même  degré  de  plénitude  que  les  autres  études 
pour  les  routes  rivales  à  celle-ci  ",  etc. 

Le  parti  a  été  vite  organisé  et  a  commencé  ses  études  sur  le  terrain  le  21  mars. 
M.  G.  L.  Law,  un  ingénieur  civil  d'expérience  et  capable,  qui  avait  été  l'ingénieur 
adjoint  des  reconnaissances  hydrographiques  de  la  route  de  Port-Hope  ainsi  que  du 
levé  de  contour  du  lac  du  Riz,  a  été  placé  à  la  tête  de  ce  parti,  et  les  travaux  ont  été 
poussés  d'une  manière  très  satisfaisante. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur, 

Votre  obéissant  serviteur, 

E.  J.  WALSH,  M.C.S.I.C., 

Ingénieur  dirigeant. 
A  M.  M.  J.  Butler, 

Sous -ministre  et  ingénieur  en  chef, 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 
Ottawa,   Canada. 


Bureau  de  l'ingénieur  consultant  du  gouvernement  et  de 

l'ingénieur  en  chef  de  la  division  ouest  du  chemin 

de  fer  National  Transcontinental. 
Chambre  n°  150,  édifice  de  l'Ouest, 

Ottawa,  Canada,  15  mai  1907. 

Monsieur, — J'ai  l'honneur  de  vous  présenter  mon  rapport  annuel  pour  l'exercice 
terminé  le  31  mars  1907;  il  vous  fera  connaître  l'avancement  jusqu'à  cette  date  des 
levés  et  de  la  construction  de  la  division  ouest  du  chemin  de  fer  National  Transconti- 
nental par  la  compagnie  dite  Grand  Trunh  Pacific  Railway. 

ETUDES. 

Les  études  de  la  ligne  à  partir  d'un  point  situé  à  environ  32  milles  à  l'ouest  de 
Winnipeg  jusqu'à  Edmonton  sont  complétées,  le  gouvernement  a  approuvé  les  plans 
et  profils  du  tracé,  et  les  travaux  de  construction  y  sont  poursuivis. 

Le  gouvernement  a  approuvé  les  plans  et  profils  du  tracé  depuis  Edmonton  jus- 
qu'à un  point  situé  à  27  milles  à  l'ouest  de  la  passe  de  la  Tête- Jaune  (Yellowhead 
Pass),  mais  les  conditions  topographiques  sont  de  telle  nature  que  des  améliorations 
tant  sous  le  rapport  de  l'alignement,  de  la  diminution  des  travaux  à  faire  et  du  rac- 
courcissement du  parcours  se  suggèrent  d'elles-mêmes  de  temps  à  autre;  aussi  peut-on 
s'attendre  à  des  plans  et  profils  d'un  tracé  modifié  pour  les  sections  de  la  ligne  à  l'ouest 
d'Edmonton.  Le  restant  de  la  ligne  à  partir  du  point  situé  à  environ  27  milles  à 
l'ouest  de  la  Passe  de  la  Tête- Jaune  jusqu'à  Prince-Rupsrt,  sur  la  côte  du  Pacifique, 
soit  une  distance  d'à  peu  près  676  milles,  a  été  tracé,  et  l'on  a  déposé  au  ministère  des 
Chemins  de  fer  et  Canaux  des  plans  et  profils  de  certaines  portions  de  cette  section, 
mais  le  ministère  ne  prendra  pas  de  décision  à  leur  égard  avant  que  le  pays  ait  été 
examiné  plus  minutieusement,  car  il  est  possible  qu'ils  soient  changés.  La  compagnie 
m'a  fait  savoir  que  les  plans  et  profils  d'autres  parties  de  cette  section  pourraient  être 
déposés  au  ministère,  mais  comme  l'on  est  à  changer  et  à  améliorer  le  tracé,  elle  ne 
les  déposera  que  lorsque  la  revision  sera  complétée. 

Je  puis  dire  qu'on  a  obtenu  un  tracé  très  avantageux  jusqu'à  la  côte  du  Pacifique, 
et  qu'il  ne  s'y  rencontre  qu'une  seule  rampe  excédant  les  quatre-dixièmes  de  un  pour 
cent;  la  rampe  en  question  est  de  un  pour  cent  sur  un  parcours  d'environ  20  milles. 
Généralement  parlant,  la  construction  ne  sera  pas  difficile  pour  du  travail  de  monta- 
gne, mais  à  partir  de  Prince-Rupert  et  sur  un  parcours  d'environ  170  milles,  il  faudra 
creuser  presque  partout  dans  le  roc  solide.  Il  ne  semble  pas  qu'il  y  ait  moyen  de 
l'éviter. 
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CONSTRUCTION,  REGALAGE  ET  PONTS. 

1.  Il  n'a  pas  été  exécuté  de  travaux  entre  Winnipeg  et  Portage-la-Prairie,  aucun 
contrat  n'a  encore  été  adjugé. 

2.  Le  contrat  pour  le  régalage  et  la  construction  des  ponts,  à  part  celui  de  la 
rivière  Assiniboine,  à  partir  de  Portage-la-Prairie,  et  sur  un  parcours  de  275  milles 
en  gagnant  l'ouest,  a  été  adjugé  à  MM.  McDonald,  McMillan  et  Compagnie,  qui  ont 
accompli  à  peu  près  75  pour  100  du  régalage  et  environ  60  pour  100  des  ponceaux, 
ponts,  etc.;  on  peut  dire  qu'ils  ont  raisonnablement  avancé  l'ouvrage  si  l'on  tient 
compte  de  la  difficulté  éprouvée  à  se  procurer  au  Canada,  l'été  dernier,  le  nombre  d'ou- 
vriers voulu.  Pour  faciliter  l'exécution  des  travaux,  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
Grand-Tronc-Pacifique  a  jugé  nécessaire  de  les  débarrasser  de  certaines  portions 
difficiles,  comme  par  exemple  à  M  iniota,  où  la  compagnie  exécute  elle-même  des  déblais 
considérables.  La  dure  besogne  dans  le  haut  de  la  vallée  Qu'Appelle  a  été  confiée  aux 
entrepreneurs,  MM.  Treat  et  Johnson,  qui  l'ont  poussée  avec  vigueur  jusqu'au  moment 
où  les  grands  froids  ont  commencé  l'hiver  dernier,  alors  qu'ils  ont  dû  pratiquement 
cesser  les  travaux,  après  avoir  fait  de  l'ouvrage  pour  une  valeur  de  $134,600. 

3.  La  Canadian  White  Contracting  Company  a  entrepris  le  régalage  et  la  cons- 
truction des  ponts  de  la  ligne  depuis  l'extrémité  ouest  de  la  section  entreprise  par 
McDonald-McMillan>  à  273  milles  de  Portage-la-Prairie,  jusqu'à  un  point  situé  à  une 
courte  distance  à  l'ouest  de  la  traverse  de  la  Saskatchewan-sud,  soit  un  parcours  de 
141  miTes,  à  l'exc  ption  cependant  du  pont  de  la  Saskatchewan-sud.  Ces  entrepre- 
neurs m'ont  fort  désappointé,  le  travail  a  traîné,  et  a  été  accompli  d'une  manière  peu 
satisfaisante,  mais  la  Compagnie  du  Grand-Tronc-Pacifique  m'assure  que  l'on  est 
à  prendre  des  mesures  pour  poursuivre  l'ouvrage  avec  une  plus  grande  vigueur  que 
par  le  passé.  Le  31  mars  dernier,  il  n'y  avait  que  48  pour  100  du  régalage  d'accompli, 
et  qu'à  peu  près  38  pour  100  des  travaux  entiers  entrepris. 

4.  MM.  Foley  Frères,  Larson  et  Compagnie  sont  les  entrepreneurs  du  régalage  et 
des  ponts  à  partir  de  l'extrémité  ouest  de  la  section  entreprise  par  la  Canadian  White 
jusqu'à  Edmonton,  un  parcours  d'à  peu  près  316  milles,  à  l'exception  des  ponts  de  la. 
rivière  Bataille  et  de  la  Saskatchewan-nord.  Ces  entrepreneurs  m'ont  aussi  désap- 
pointé jusqu'ici.  Sur  les  10,000,000  de  verges  cubes  de  régalage  ils  n'ont  encore  exé- 
cuté que  2,500,000  verges  cubes,  soit  à  peu  près  25  pour  100  seulement,  et  qu'une  très 
faible  proportion  de  l'ouvrage  des  ponceaux  et  ponts.  Ce  sont  cependant  des  entre- 
preneurs de  renom,  auxquels  il  n'est  pas  permis  de  perdre  leur  réputation,  et  ils  ont 
promis  de  pousser  les  travaux  avec  beaucoup  de  vigueur  et  de  les  compléter  pendant 
la  prochaine  saison. 

5:  Si  j'ai  bien  compris,  la  Compagnie  du  Grand-Tronc-Pacifique  se  propose 
de  construire  à  la  journée  la  superstruction  du  pont  de  l' Assiniboine.  La  superstruc- 
ture a  été  entreprise  par  la  Canadian  Bridge  Company. 

6.  La  subsl  motion  du  pont  de  la  Saskatchewan  sud  a  été  entreprise  par  MM. 
John  Gunn  et  Fils,  et  le  travail  est  peu  avancé;  en  effet  le  31  mars  1907  les  entre- 
preneurs n'avaient  encore  creusé  que  2,850  verges  cubes  de  la  fondation  et  posé  que 
720  verges  cubes  de  béton.  La  Canadian  Bridge  Company  a  entrepris  la  superstruc- 
ture en  acier,  et  les  travaux  étaient  assez  avancés  pour  donner  l'espoir  qu'elle  serait 
érigée  au  cours  de  la  prochaine  saison. 

7.  Pont  de  la  rivière  Bataille.  Le  contrat  de  la  substruction  n'est  pas  encore 
adjugé,  mais  la  Canadian  Bridge  Company  a  entrepris  la  superstructure  en  acier. 

8.  M.  Charles  May  a  entrepris  la  substruction  du  pont  de  la  Saskatchewan-nord 
et  n'a  commencé  les  travaux  que  tout  dernièrement.  La  superstructure  en  acier 
sera  érigée  à  l'entreprise  par  la  Canadian  Bridge  Company,  qui,  si  je  comprends 
bien,  possède  en  magasin  les  matériaux  nécessaires  et  pourra  tout  probablement 
construire  le  pont  avant  le  commencement  de  l'hiver. 

En  toute  justice  pour  ceux  qui  ont  entrepris  les  travaux  de  construction  de  la 
ligne  entre  Portage-la-Prairie  et  Edmonton,  je  dois  dire  que  l'hiver  a  été  extraordi- 
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clairement  rigoureux  et  tempétueux  dans  le  Nord-Ouest,  avec  fortes  chutes  de  neige 
qui  rendaient  presque  impossible  la  poursuite  de  l'ouvrage  ;  c'est  à  cela  sans  doute 
qu'il  faut  attribuer  la  cessation  pratique  du  travail  pendant  les  quatre  ou  cinq  der- 
niers mois.  Je  m'étais  attendu  que  l'on  travaillerait  aux  tranchées  pendant  ces 
mois,  et  qu'on  transporterait  sur  le  terrain  une  quantité  considérable  du  bois  néces- 
saire aux  siructures,  mais  il  n'a  pas  été  possible  de  faire  ni  l'un  ni  l'autre.  Les 
entrepreneurs  ont  toutefois  promis  de  mettre  tout  l'entrain  nécessaire  dans  le  cours 
de  la  prochaine  saison,  de  façon  à  ne  pas  retarder  la  pose  de  la  voie. 

TO.SE    DE    LA    VOIE    ET    LIGNE    TELEGRAPHIQUE. 

La  pose  de  la  voie  que  le  Grand  Trunk  Pacific  Railway  fait  à  la  journée  n'a 
pas  avancé  d'une  manière  très  satisfaisante  par  suite  de  la  difficulté  que  l'on  a  à 
se  procurer  des  traverses,  et  le  31  mars  dernier  il  n'avait  été  encore  construit  que 
30  milles,  tandis  qu'on  avait  cru  que  la  voie  serait  terminée  à  cette  date  sur  un 
parcours  d'au  moins  120  milles.  La  prospection  au  sujet  de  la  fourniture  de  ces 
traverses  lors  de  la  prochaine  saison  est  loin  d'être  encourageante.  Il  a  été  délivré 
des  rails  en  acier  de  quatre-vingt  livres  et  des  attaches  pour  tout  le  parcours,  de 
Winnipeg  à  Edmonton,  soit  800  milles,  mais  le  manque  de  traverses  retarde  la  pose 
de  la  voie. 

Le  fil  métallique  et  les  poteaux  en  cèdre  pour  la  ligne  du  télégraphe  ont  été 
livrés  et  la  ligne  est  construite  sur  un  parcours  d'à  peu  près  36  milles.  Je  ne  crois 
pas  que  l'on  ait  de  la  difficulté  à  faire  marcher  de  front  la  construction  de  la  ligne 
télégraphique  et  la  pose  de  la  voie. 

BÂTIMENTS. 

Il  n'avait  encore  été  érigé  aucunes  gares,  remises  à  locomotives,  de  réservoirs 
d'eau  on  de  hangars  à  houille  le  31  mars  dernier,  mais  l'on  avait  construit  de  petits 
bâtiments  dans  îa  cour  d'emmagasinage  de  Portage-la-Prairie,  dans  lesquels  on  est 
à  préparer  ce  qu'il  faudra  pour  les  bâtiments  et  le  service  de  l'eau. 

Je  puis  faire  remarquer  en  terminant  que  la  Compagnie  du  Grand-Tronc-Paci- 
fique me  certifie  qu'elle  a  pris  les  dispositions  nécessaires  pour  assurer  l'achèvement 
du  régalage  et  de  la  construction  des  ponts  entre  Winnipeg  et  Edmonton  vers  la  fin 
de  l'exercice  finissant  le  31  mars  1908.  Les  rails  devront  aussi  être  posées  à  cette 
date  entre  Winnipeg  et  Saskatoon,  et  le  seul  obstacle  qui  empêchera  de  terminer  la 
voie  jusqu'à  Edmonton  dans  le  même  temps  sera  la  difficulté  d'avoir  la  quantité  de 
traverses  voulue. 

J'ai  l'honneur  d'être,  monsieur 
Votre  obéissant  serviteur, 

COLLINGWOOD  SCHREIBER, 

Ingénieur  général  consultant  de  F  Etat  et  ingénieur  en  chef  de. 
la  division  ouest  du  chemin  de  fer  National  Transcontinental. 
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A.   1908 


N°  1. 
CHEMINS  DE  FER  SUBVENTIONNÉS 

Tableau  des  subventions  en  argent  accordées  et  payées  en  aide  à  la  construction  de 

chemins  de  fer. 


Nom  du  chemin  de  fer. 


1  Albert-Sud 

2  +Atlantique  et  Lac-Supérieur 

3  fAlgoma-Central  et  Baie-d'  Hudson . . 

4  Baie-des-Chaleurs 

5  Baie-de-Quinté 

Jonction  de  Beauharnois 

Belleville  et  Hastings-Nord 

Cie  de  c.  de  f.  et  de  h.  de  Beersville. 
Brantford,  Waterloo  et  Lac-Erié  . . 
Brockville,  Westport  et  Saut-Sainte- 
Marie 

Bruce- Mines  et  Algoma 

Bouctouche  et  Moncton 

Canada- Atlantique 

Canada-Central    

tCanada-Est .    . , 

t Canadien  du  Pacifique 

h                   (prolongent.  )* 
■I Cap- Breton,  prolongement 

19  Caraquette 

20  jCentral  (du  Nouveau-Brunswick) 

21  I Vallée  de  la  Cornwallis 

22  iColumbia  et  Kootenay 

23  fCanadian -Northern 

24  j( -hateauguay  et  Northern 

25  Cap-de-la-Madeleine 

26  tCôte  de  la  Nouvelle-Ecosse  (mainte- 

!     nant  Halifax  et  Yarmouth) 

fOntaiio-Central 

Cumberland 

Cie  de  chaux  du  Canada 

Cie  de  houille  du  Canada   

fComté  de  Drummond     

fVallée  Est  du  Richelieu 

Elgin,  Petitcodiac  et  Havelock 

Erié  et  Huron 

Esquinialt  et  Nanaïmo 

Cie  de  pont  de  chemin  de  fer  de  Fré- 

dérictou  et  Sainte- Marie 

Grand-Tronc,     Baie-Georgienne     et 
Lac-Erié 

38  Grand  Tronc .    .   

39  Grand-Oriental 

40  fGrand-Nord 

41  Jonction  de  Guelph 

42  fRiveduGolf* 
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A  reporter 


Nombre 

Nombre 

de  milles 

de 

cons- 

milles 

truits  au 

sub- 

31 mars 

vention- 

1907. 

nes. 

16 

16 

30 

30 

77 

91 

70 

70 

15 

35 

19  50 

19  50 

6-84 

684 

6-48 

7 

18 

18 

44  50 

44  50 

18 

18 

3175 

3175 

54  05 

54  05 

120 

120 

107 

107 

1,905 

1,905 

679 

698  83 

30 

30 

67 

67 

45  66 

89-50 

14 

14 

27  75 

27-75 

490 

490 

58 

58 

232 

2  32 

50 

61 

21 

40 

14 

14 

480 

4-80 

27  44 

27  44 

133-00 

135  60 

2186 

2186 

12 

12 

30 

30 

71 

71 

1-33 

1  33 

12  42 

12-42 

Pont. 

Pont. 

12  50 

12  50 

140  42 

143  59 

15  25 

15  25 

16  78 

1678 

4,536  65 

4,670-61 

Subvention 
payée 

et  disponible 

au  31  mars 

1907. 


$    c. 

50,460  00 

165,734  00 

924,976  00 

620,000  00 

141,722  45 

62,400  00 

21,888  00 

20,736  00 

57,600  00 

140,800  00 

53,920  00 

101,600  00 

282,355  20 

1,525,250  00 

350,400  00 

25,000,000  00 

5,912,922  00 

182,400  00 

224,000  00 

238,400  00 

44,800  00 

88,800  00 

1,909,132  00 

391,819  75 

7,424  00 

160,000  00 
67,200  00 
39,850  00 
15,360*00 
87,808  00 

423,936  00 
69,952  00 
38,400  00 
96,000  00 

750,000  00 

30,000  00 

39,744  00 
500,000  00 

40,345  00 
557,788  31 

46,000  00 

53,699  20 


41,535,621  91 


Subvention 

payée  au 

31  mars  1907. 


50,460  00 

144,969  02 

924,976  00 

620,000  00 

141,722  45 

62,400  00 

21,888  00 

20,736  00 

57,600  00 

140,800  00 

53,920  00 

101,600  00 

282,355  20 

1,525,250  00 

350,400  00 

25,000,000  00 

5,912,922  00 

182,400  00 

224,000  00 

142,400  00 

44,800  00 

88,800  00 

1,909,132  00 

391,919  75 

7,424  00 

160,000  00 

67,200  00 

39,850  00 

15,360  00 

87,808  00 

423,936  00 

69,952  00 

38,400  00 

96,000  00 

750,000  00 

30  000  00 

39,744  00 
500.000  00 

40,345  00 
557,788  31 

46,000  00 

53,699  20 
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41,418,856,93 


Subvention 

payée  au 
30  juin  1907. 


50,460  00 

144,969  02 

924,976  00 

620,000  00 

141,722  45 

62,400  00 

21,888  00 

20,736  00 

57,600  00 

140,800  00 

53,920  00 

101,600  00 

282,355  20 

1,525,250  00 

350.400  00 

25,000,000  00 

5,912,922  00 

182,400  00 

224,000  00 

142,400  00 

44,800  00 

88,800  00 

1,909,132  00 

391,819  75 

7,424  00 

160,000  00 
67,200  00 
39,850  00 
15,360  00 
87,808  00 

423,936  00 
69,952  00 
38,400  00 
96,000  00 

750,000  00 

30,000  00 

39,744  00 
500,000  00 

40,345  00 
557,788  31 

46,000  00 

53,699  20 


41,418,856  93 
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Tableau  des  subventions  en  argent  accordées  et  payées  en  aide  à  la  construction  de 

chemins  de  fer,  etc- — Suite. 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Report. 


Halifax  et  Sud-Ouest , 

Embranchement  de  Harvey 

Hereford 

Irondale,  Bancroft  et  Ottawa 

International  (Québec) 

International  (N.-B.),  ci-devant  Ris- 

tigouche  et  Ouest 

t'Cie  de  ch.  de  fer  et  de  h.d'Inverness. 

Baie  James 

Joggins 

Kingston  et  Pembroke 

Cie  de  ch.  de  fer  Klondyke-Mines.  . . 

Kingston,  Napanee  et  Ouest    

L'Assomption 

fLac-Erié  et  Rivière  Détroit 

Colonisation  du  Lac-Témiscamingue . 

Leamington  et  Lac-Saint-Clair 

Lindsay,  Bobcaygeon  et  Pontypool . . 

Lotbinière  et  Mégantic 

Manitoulin  et  Rive  Nord 

Middleton  et  Victor ia-Beach 

Montréal  et  Sorel  (maint.  Rive-Sud). 

Montréal  et  Lac-Champlain 

Montréal  et  Ouest 

Montréal  et  Lac-Maskinongé 

Montréal  et  Ottawa 

fMontréal  et  Ligne  Provinciale 

Colonisation  de  Montf ort 

Rivière  Maganetawan 

t  Vallée  de  Massawippi 

f  Midland  (Nouvelle-Ecosse) 

Nakusp  et  Slocan 

Nouveau-Brunswick  et  Ile  du  P.-E. . 
Cie  de  ch.  de  f.  et  de  houille  du  N.-B. 
Cie  de  fer  et  de  h.  de  New-Glasgow. . 
Nicola,  Kamloops  et  Similkameen. . . 

Colonisation  du  Nord 

Nord  et  Jonction  du  Pacifique   

Central  de  la  Nouvelle-Ecosse 

Ontario,  Belmont  et  Nord 

Ontario  et  Québec 

Montagne  d'Orford 

Cie  de  c.  de  f.  et  de  navig.  d'Oshawa. 
fOttawa,   Nord   et  Ouest    (autrefois 

Ottawa  et  Vallée  de  la  Gatineau) . . 

fOttawa  et  New- York 

fOttawa,  Arnprior  et  Parry-Sound. . 

Colonisation  de  Parry-Sound 

Pontiac  et  Jonction  du  Pacifique 

f  Jonction  de  Phillipsburg 

Pontiac  et  Renfrew 

Pontiac  et   Pacifique    et  Ottawa  et 

Gatineau 

f  Pembroke-Sud  ... 

Port-Arthur,  Duluth  et  Ouest 

Québec  Central 

Cie  du  pont  de  Québec 

Québec  et  Lac-Saint- Jean   

Québec,  Montmorency  et  Charlevoix . 

Shuswap  et  Okanagan 

Norfolk-Sud 

Sainte-Catherine  et  Niagara-Central. 


A  reporter    7,054-23  7,863  08 


Nombre 
de  milles 

cons- 
truits au 
31  mars 

1907. 


4,536-65 

98 
3 

48-50 
45 
49 

15 

60  97 


Nombre 

de  • 
milles 
sub- 
vention- 
nés. 


12 

15 

30 

6135 

350 

12690 

45  84 

16 

38'70 

30 

12  60 

39  30 

6150 

83 

70 

12  90 

60 

183 

32  20 
111 
1-68 

57-18 

36  80 

35  45 

15 

12  45 

'  2Ô:9Ô 
110 

73  50 
960 

6125 

26  50 

7 

82-28 

53-87 
159  58 

47-75 

70 
7  41 
425 

Pont 

20 
84-75 

74  86 
Pont. 

245  85 
30 
51 
17 
12 


4,67061 

231 
3 

48-50 
45 
49 


270 

12 

15 

30 

6135 

350 

128  05 

45-84 

16 

38  70 
30 

12  60 

39  30 
126  67 

83 
70 
12 
60 


18 
32 

1 

1 

58 
36 
35 
45 
12 
45 
20 
110 
73 

9 
61 
53 

7 


90 


86 

53-8/- 

159  58 

47-75 

70 
7  41 
4-25 

Pont. 

20 

84  75 

74-86 
Pont. 
245-85 

30 

51 

17 

12 


Subvention 

payée 

et  disponible 

au  31  mars 

1907. 


41,535,621  91 

921,883  20 
5,553  57 
155,200  00 
144,000  00 
156,800  00 

246,400  00 

390,208  00 

1,356,800  00 

37,500  00 

48,000  00 
256,000  00 
208,732  80 

11,200  00 
475,851  00 
310,335  95 

51,200  00 
185,173  06 

96,000  00 
204,800  00 
125,760  00 
517,541  92 
103,600  00 
361,270  00 

41,280  00 
'  192,000  00 

58,560  00 
167,440  00 
3,552  00 
5,376  00 
367,168  00 
117,760  00 
113,440  00 
144,000  00 

39,840  00 

292,800  00 

133,760  00 

1,320,000  00 

235,200  00 

30,720  00 
196,000  00 
168,814  50 

22,400  00 

410,688  00 
262,384  00 
779,712  00 
152,800  00 
193,578  00 
23,712  00 
13,600  00 

212,500  00 

64,000  00 

271,200  00 

348,342  00 

374,353  33 

1,230,743  50 

96,000  00 

163,200  00 

54,400  00 

.38,400  00 


Subvention 

payée  au 

31  mars  1907. 


56,241,154  74 


41,418,856  93 

921,883  20 
5,553  57 
155,200  00 
144,000  00 
156,800  00 

178,408  07 

368,545  97 

1,071,872  00 

37,500  00 

48,000  00 

96,000  00 
208,732  80 

11,200  00 
475,851  00 
310,335  95 

51,200  00 
185,173  06 

96,000  00 

32,000  00 
125,760  00 
296,998  38 
103,600  00 
361,270  00 

41,280  00 
192,000  00 

58,560  00 
167,440  00 
3,552  00 
5,376  00 
367,168  00 
117,760  00 
113,440  00 

48,000  00 

39,840  00 

110,592  00 

133,7(10  00 

1,320,000  00, 

235,200  00 

30,720  00  ! 
196.000  00 
168,814  50' 

22,400  00 ! 


Subvention 

payée  au 
30  juin  1907. 


410,688  00! 
262,384  00' 
779,712  00! 
152,800  oo: 
193,578  00, 
23,712  00 
13,600  00 

212,500  00 

64,000  00 

271,200  00 

348,342  00 

374,353  33 

1,160,471  50 

96,000  00 

163,200  00 

54,400  00 

38,400  00 


54,851,989  26 


$     c. 
41,418,856  93 

921,883  20 
5,553  57 
155,200  00 
144,000  00 
156,800  00 

178,408  07 

368,545  97 

1,071,872  00 

37,500  00 

48,000  00 

197,184  00 

•  208,732  80 

11,200  00 
475,851  00 
310,335  95 

51,200  00 
185,173  06 

96,000  00 

32,000  00 

,  125,760  80 

296,998  38 

103,600  00 

361,270  00 

41,280  00 
192,000  00 

5S,560  00 
167,440  00 
3,552  00 
5,376  00 
367,168  00 
117,760  00 
113,440  00 

48,000  00 

39,840  00 

110,592  C0 

133,760  00 

1,320,000  00 

235,200  00 

30,720  00 
196,000  00 
168,814  50 

22,400  00 

410,688  00 
262,384  00 
779,712  00 
152,800  00 
193,578  00 
23,712  00 
13,600  00 

212,500  00 

64,000  00 

271,200  00 

348,342  00 

374,353  33 

1,160,471  50 

96,000  00 

163,200  00 

54,400  00 

38,400  00 


54,953,168  26 


iii 


CHEMINS  DE  FER  SUBVENTIONNES 


DOC.    PARLEMENTAIRE    No  20 

Tableau  des  subventions  en  argent    accordées  et  payées  en   aide 

de  chemins  de  fer,  etc. — Fin. 


la    construction 


102 
103 
104 
105 
106 
107 
108 
109 
110 
111 


Nom  du  chemin  de  fer. 


Report. 


Tunnel  de  la  frontière  Saint-Clair.  .  . 
Saint-Laurent  et  Basses-Laurentides. 
St-Louis,  Richibouctou  et  Bouctouche 

t Saint-Laurent  et  Adirondack 

tRivière  Sainte-Marie.  . 

Saint-Stephen  et  Milltown   .  .      .... 

Schomberg  et  A  urora 

Témiscouata   .    

tMille-Iles 

tTilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique.. 


112    Vallée  de  la  Tobique 


113 
114 
115 
116 
117 
118 


Toronto,  Grey  et  Bruce   . . 

fComtés-Unis 

Jonction  de  Waterloo.    .  .    . 

Comtés  de  l'Ouest 

Pacifique  d'Ontario-Ouest. 
York  et  Carleton 


Total. 


Nombre 

Nombre 

de  milles 

de 

cons- 

milles 

truits  au 

sub- 

31 mars 

vention- 

1907. 

nes. 

7,054-23 

7,863-08 

2  23 

2  23 

38  85 

38-85 

7 

7 

33  n 

33  51 

44 

46 

464 

464 

14  42 

14  42 

112  95 

112  95 

5  19 

519 

33  96 

47  50 

•27-88 

27-88 

458 

4-58 

59 

59 

10  25 

10  25 

20 

20 

18  75 

18  75 

573 

573 

7,49717 

15,818-73 

Subvention 

payée  et 

disponible  au 

31  mars 

1907. 


$      c. 

56,241,154  74 

375,000  00 
217,600  00 

22,400  00 
149,481  60 
177,400  00 

14,848  00 

46,144  00 
645,950  00 

29,840  00 
117,431  48 
134,016  00 

14,656  0  > 
188,816  00 

32,800  00 
500,000  00 

60,000  00 

18,336  00 


Subvention 

payée  au 

31  mars  1907. 


Subvention 

payée  au 

30  juin. 

1907. 


54,851,984  26  54,953,168  26 


375,000  00  ! 
217,600  00 ! 

22,400  00 
149,481  60 
148,094  00 

14,848  00 

46,144  00 ! 
645,950  001 

29,840  00 
117,431  48 
134,016  00 

14,656  00 
188,816  00 

32,800  00 
500,000  00 

60,000  00 

18,336  00 


58,985,873  82  £57,507,397  34  57,668,581  M 


375,000  00 
217,600  00 

22,400  00 
149,481  60 
148,094  00 

14,848  00 

46,144  00 
645,<>50  00 

29,840  00 
117,431  48 
134,016  00 

14,650  00 
188,816  00 

32,8u0  00 
500,000  00 

60,000  00 

18,336  00 


JA  ajouter  la  subvention  de  vieux  rails  d'après  état,  partie  iii,  page  7,  $152,305.20,  et  Atlantique 
et  Nord-Ouest,  $3, 172, 200. 00,  moins  la  subvention  au  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  ligne  principale, 
$25,000,000,  et  au  chemin  de  fer  des  comtés  de  l'Ouest,  $500,000,  ce  qui  concordera  à  l'état  des  subventions, 
dans  la  partie  ii,  page  50,  savoir,  $34,255,135.06. 

*  Comprend  les  160  milles  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Nord. 

f  Par  60-61  Vie,  chap.  4,  62-63  Vie,  chap.  7,  63-64  Vie,  chap.  8,  1  Edouard  VII,  chap.  7,  3  Edouard 
VII,  chap.  57,  et  4  Edouard  VII,  chap.  34,  une  subvention  de  $3,200  par  mille  fut  autorisée  pour  un 
certain  nombre  de  milles  de  ce  chemin  de  fer  spécifiés  dans  l'Acte  du  Parlement,  ainsi  que— à  part  la 
somme  de  $3,200  par  mille— une  autre  subvention  de  50  pour  100  sur  tant  du  c^ût  moyen  des  mille  i  subven- 
tionnés en  sus  des  $15,000  par  mille,  la  dite  subvention  ne  devrait  pas  dépasser  en  totalité  la  somme  de 
$6,4^0  par  mille. 

La  somme  de  certaines  des  subventions  autorisées  par  le  Parlement,  qui  figure  dans  cet  état  comprend 
la  proportion  déterminée  des  subventions  accordées  en  vertu  de  60-61  Vie,  chap.  4,  62-63  Vie,  chap.  7, 
63-64  Vie,  chap.  8,  et  1  Edouard  VII,  chap.  7,  3  Edouard  VII,  chap.  57,  et  4  Edouard  VII,  chap.  34, 
savoir  :  la  somme  produite  par  les  $3,200  par  mille,  mais  l'autre  portion  est  aujourd'hui  une  somme 
indéterminée  et  ne  peut,  conséquemment,  être  indiquée  ici. 

Etat  des  chemins  de  fer  qui  reçoivent  des  subventions  en  argent  ou  des  montants  fixes 
payables  annuellement  ou  semi-annuellement  pendant  une  période  fixe  d'années. 


S 
S 

Nom  du  chemin  de  fer. 

Milles  sub- 
ventionnés 

Montant  du  versement. 

Montant 

payé 

au  31  mars 

1907. 

1 
2 

Cie  de  chemin  de  fer  International 
(Atlantique  et  Nord-Ouest) 

Cie  de  chemin  de  fer  Kingston, 
Sinith's-Falls  et  Ottawa 

Total   ' 

252 

56 

308 

$93,300  par  6  mois  pour  30  ans 

I  3,136              „                21     

•S      c. 

3,358,800 

Nil. 
3,358,800 
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État  des  chemins  de  fer  qui  ont  reçu  de  l'aide  sous  forme  de  prêts. 


1 

Non;  du  chemin  de  fer. 

Montant  de 
l'emprunt 
autorisé. 

Montant 
prêté. 

1 

2 

Cie  de  chemin  de  fer  Albert 

Cie  du  pont  Frédéricton  et  Sainte- Marie , 

$ 

15,000 
300,000 
500,000 

$        c. 

14,725  56 
300,000  00 

3 

Cie  de  pont  et  prolongement  de  chemin  de  fer  de  Saint-Jean 

Total 

433,900  00 

815,000 

748,625  56 

État  des  chemins  de  fer  qui  reçoivent  des  subventions  en  argent  ou  des  montants  fixes 
payables  annuellement  ou  semi-an •mellement  pendant  une  période  fixe  d'années. 


d 
-S 
2 
s 

Nom  du  chemin  de  fer. 

Tonnes  de 

rails 
employées. 

Subvention 

sur  la  valeur 

des  rails. 

Subvention 

en  vieux  rail» 

payés. 

1 

2 
3 

Cie  du  chemin  de  fer  Central  du  Nouveau-Brunswick 

Elgin,  Petitcodiac  et  Havelock 

Cie  du  chemin  de  fer  d'embranchement  de  Chatham 

Total   

4,052 

2,201 

958 

$        c. 

83,612  54 
44,252  82 
24,439  84 

$        c. 

83,612  54 
44,252  82 
24,439  84 

7,211 

152,305  20 

152,305  20 

État  indiquant  les  cheaiins  de  fer  subventionnés  au  moyen  de  vieux  rails  en  fer  évalués 

au  montant  indiqué. 


à 

1 

Nom  du  chemin  de  fer. 

Tonnes  de 
rails. 

Valeur 

des  rails 

prêtés. 

Remarks. 

1 

Cie  de  ch.  de  fer  Kent-Northern 

2,549 
233 
597 
726 

$         c. 

58,334  27 

4,335  00 

11,964  66 

14,665  45 

Par  51  Vie,  chap.  3,  ces  rails 
seront  accordés  comme  sub- 
vention (la  sect.  du  chemin 
devant  d'abord  être  garnie 
de  rails  d'acier  neufs  ne  pe- 
sant pas  moins  de  50  livres 
par  verge  lin.,  et  après  qu'un 
arrêté   en   conseil   aura  été 
passé  autorisant  le  transfert. 

2 
3 
4 

Cie  de  filature  de  coton  de  Halifax 

Cie  d'acier  du  Canada 

Cie  de  chemin  de  fer  Albert 

Total 

4,105 

89,299  38 
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LISTE  DES  ACTES  ACCORDANT  DES  SUBVENTIONS  AUX  CHEMINS  DE 
EER  PASSÉS  CHAQUE  ANNÉE. 


Note. — Le  numéro  marginal  en  regard  de  chaque  subvention  coïncide  avec  la  liste  alphabétique 
publiée  dans  le  rapport  du  député  du  ministre  et  qui  rend  compte  de  ce  qu'a  fait  le  gouvernement  dans  le 
cas  où  il  avait  passé  contrat  avec  les  compagnies. 


Par  les  actes  dont  suit  la  nomenclature,  le  gouverneur  en  conseil  a  reçu  l'autorisa- 
tion de  subventionner,  à  certaines  conditions,  les  chemins  de  fer  suivants  : — 

Par  l'acte  45  Vie,  ch.  14  (1882).     (Sanctionné  le  17  mai  1882)  :— 

1.  Un  chemin  de  fer  entre  Gravenhurst  et  Callander,  tous  deux  dans  la 

province  d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas  $6,000  par  mille, 

ni  n'excédant  en  tout ,  $660,000 

2.  Un  chemin  de  fer  entre  Saint-Raymond  et  le  lac  Saint- Jean,  tous  deux 

dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $2,200 

par  mille,  ni  n'excédant  en  tout   384,000 

3.  Un  chemin  de  fer  entre  un  point  du  chemin  de  fer  Intercolonial  à  la 

Rivière-du-Loup  ou  la  Rivière-Ouelle,  dans  la  province  de  Québec, 
ou  un  point  situé  entre  ces  deux  localités,  et  Edmundston,  dans  la 
province  du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  n'excédant  pas 
$3,200  par  mille,  ni  n'excédant  en  tout 240,000 

4.  Un  chemin  de  fer  entre  Oxford  et  New-Glasgow,    tous  deux  dans  la 

province   de   la    Nouvelle-Ecosse,    une    subvention    n'excédant  pas 

$3,200  par  mille,  ni  n'excédant  en  tout 224,000 

Les  dites  subventions  devant  être  accordées  à  telles  compagnies  qui  seront  approu- 
vées par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en 
mesure  de  terminer  les  dits  chemin  de  fer,  respectivement,  dans  un  délai  raisonnable  qui 
sera  fixé  par  arrêté  du  conseil,  et  en  conformité  de  plans  et  devis  qui  seront  approuvés 
par  le  gouverneur  en  conseil  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
et  spécifiés  dans  une  convention  qui  sera  conclue  entre  la  compagnie  et  le  gouvernement, 
et  que  le  gouvernement  a  la  faculté  de  conclure, — et  seront  payables  à  même  le  fonds 
consolidé  du  revenu  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section 
de  dix  milles  de  chemin  de  fer,  en  proportion  de  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée 
relativement  à  l'ensemble  de  l'entreprise,  cette  proportion  devant  être  établie  par  un 
rapport  du  ministre  ;  pourvu,  toujours,  que  l'octroi  de  ces  bonis  ou  subventions  soit 
subordonné  à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en 
correspondance  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits 
propres  à  leur  offrir  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péage  uniforme  par  mille 
que  le  gouverneur  en  conseil  pourra  prescrire. 

Par  l'acte  spécial  45  Vie,  ch.  55  (1882).     (Sanctionné  le  17  mai  1882)  :— 

5.  Une  subvention  à"La   Compagnie  du   chemin   de  fer  de  Transport 

Maritime  de  Chignectou  ",  pourvu  qu'elle  construise,  entretienne  et 
exploite  un  chemin  de  fer  à  navires,  sujet  à  l'approbation  du  gouver- 
nement, à  travers  l'isthme  de  Chignectou,  depuis  le  golfe  Saint-Lau- 
rent jusqu'à  la  baie  de  Fundy,  par  année,  pendant  vingt-cinq  ans.  .  $150,000 
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Par  l'acte  46  Vie,  ch.  25  (1883).     (Sanctionné  le  25  mai  1888)  :—      ' 

G.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie-des-Chaleurs,  pour  100 
milles  de  son  chemin  à  partir  de  Matapédiac,  sur  le  chemin  de  fer 
Intercolonial,  jusqu'à  Paspébiac,  dans  la  province  de  Québec,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité • ,  $  320,000 

*7.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Caraquette,  pour  36  milles  de  son 
chemin,  à  partir  d'un  point  près  de  Bathurst,  jusqu'à  Caraquette, 
dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 115,200 

S.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Gatineau,  pour  la 
première  section  de  50  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  la  station  de 
Hull,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 160,000 

©.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Grande  Ligne  Directe  entre 
l'Amérique  et  l'Europe,  pour  80  milles  de  son  chemin,  de  Canso  à 
Louisbourg  ou  Sydney,  dans  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 

totalité 256,000 

ÎO.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  International,  pour  49  milles  de 
son  chemin,  depuis  Sherbrooke,  dans  la  province  de  Québec,  jusqu'à 
la  frontière  internationale,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,500 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 156,800 

11.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Northern  and    Western,   pour   32 

milles  de  son  chemin,  à  partir  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  près 
de  la  Miramichi,  jusque  chez  Moran,  près  du  village  de  Demphy, 
dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité. . .........     102,400 

12.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Occidental,  pour  la  pre- 

mière section  de  50  milles  de  son  chemin  au  delà  de  Saint-Jérôme, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 160,000 

13.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,   Tamworth  et  Québec, 

pour  28  milles  de  son  chemin,  de  Napanee  à  Tamworth,  dans  la  pro- 
vince d'Ontario,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité 89,600 

14.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour  25 

milles  de  son  chemin,  de  Saint-Raymond  au  lac  Saint-Jean,  dans  la 
province  de  Québec,   une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 80,000 

En  sus  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  quarante-cinq  Victoria, 
chapitre  quatorze. 

15.  Pour  un  chemin   de  fer  à  partir  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  à 

Petitcodiac,  jusqu'à  Havelock-Corner,  dans  la  province  du  Nouveau- 
Brunswick — 12  milles — une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité ,  .• . .       38,400 

16.  Pour  un  chemin   de  fer  depuis  Gravenhurst  jusqu'à  Callander — 100 

milles — une  subvention  ne  dépassant  pas  $6,000  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 660,000 

En  sus  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  quarante-cinq  Victoria, 
chapitre  quatorze. 

Les  neuf  subventions  en  premier  lieu  mentionnées  devant  être  accordées  respec- 
tivement aux  compagnies  ci-dessus  désignées,  et  les  deux  subventions  en  dernier  lieu 
mentionnées  devant  être  accordées  à  telles  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le 
gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de 
terminer  les  dits  chemins  de  fer  respectivement  ;  et  les  onze  lignes  ci-dessus  mentionnées, 
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ainsi  que  toutes  les  lignes  de  chemins  de  fer  au  sujet  desquelles  il  est  prescrit  par  l'acte 
quarante-cinq  Victoria,  chapitre  quatorze,  que  des  subventions  peuvent"  être  accordées, 
seront  commencées  sous  deux  ans  à  compter  du  premier  jour  de  juillet  prochain  et  ter- 
minées dans  un  délai  raisonnable  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans  à  compter  de  l'adop- 
tion du  présent  acte,  qui  sera  fixé  par  arrêté  du  conseil,  et  en  conformité  de  plans  et 
devis  qui  seront  approuvés  par  le  gouverneur  en  conseil  sous  le  rapport  du  ministre  des 
Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  dans  une  convention  qui  sera  conclue  entre  chaque 
compagnie  et  le  gouvernement,  et  que  le  gouvernement  a  la  faculté  de  conclure  ;  et 
toutes  les  dites  subventions  autorisées  par  le  présent  acte,  respectivement,  seront 
payables  à  même  le  fonds  consolidé  du  revenu  du  Canada,  par  versements,  lors  de 
l'achèvement  de  chaque  section  de  pas  moins  de  dix  milles  de  chemin  de  fer,  proportion- 
nellement à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparativement  à  l'ensemble  de  l'en- 
treprise, valeur  qui  sera  établie  par  un  rapport  du  dit  ministre  ;  pourvu  toujours  que 
l'octroi  de  ces  subventions  soit  subordonné  à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer 
à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des 
droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner 
toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péage  uniforme  par  mille,  que  le  gouverneur 
en  conseil  pourra  prescrire. 

Par  l'acte  spécial  46  Vie,  ch.  26  (1883).     ( Sanctionné  le  25  mai  1888)  :— 

17.  Des  avances  en  faveur  de  la  "  Compagnie  du  pont  et  de  prolongement 

du  chemin  de  fer  de  Saint- Jean  ",  pour  lui  permettre  de  construire  un 
pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Saint-Jean,  Nouveau-Brunswick, 
et  des  raccordements  avec  l'Intercolonial,  les  dites  avances  à  être 
garanties  par  une  hypothèque  sur  la  propriété  entière,  ne  devant  pas 
dépasser  80  pour  100  des  dépenses  faites  pour  la  construction,  ni  la 
somme  totale  de $  500,000 

Par  l'acte  47  Vict.,  chap.  8  (1884).     (Sanctionné  le  19  avril  1884)  :— 

18.  Au  gouvernement  de  la  province  de  Québec,  pour  avoir  construit  le 

chemin  de  fer  de  Québec  à  Ottawa,  formant  le  raccordement  entre 
les  côtes  de  l'Atlantique  et  du  Pacifique,  via  les  chemins  de  fer  Inter- 
colonial et  Canadien  du  Pacifique,  et  constituant  comme  tel  une 
entreprise  d'utilité  nationale  et  non  provinciale  seulement,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $6,000  par  mille,  pour  la  partie  entre 
Montréal  et  Québec,  159  milles,  et  n'excédant  pas  en  totalité 954,000 

19.  Et  pour  la  partie  entre  Montréal  et  Québec,   120  milles,   $12,000  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 1,440,000 

20.  Pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer  reliant  Montréal  aux  ports  de 

Saint-Jean  et  d'Halifax,  par  la  route  la  plus  courte  et  la  plus  prati- 
cable, après  un  rapport  d'ingénieurs  compétents,  une  subvention 
n'excédant  pas  $170,000  par  année,  pendant  quinze  ans,  ou  une 
garantie  de  pareille  somme  pour  une  période  semblable,  comme  inté- 
rêt sur  les  obligations  de  la  compagnie  qui  entreprendra  les  travaux. 

21.  Pour  la  construction  d'un  chemin  de  fer  entre  la  station  d'Oxford,    sur 

le  chemin  de  fer  Intercolonial,  et  Sydney  ou  Louisbourg,  une  sub- 
vention n'excédant  pas  $30,000  par  année,  pendant  quinze  ans,  ou 
une  garantie  de  pareille  somme  pour  une  période  semblable,  comme 
intérêt  sur  les  obligations  de  la  compagnie  qui  entreprendra  les  tra- 
vaux, en  sus  des  subventions  octroyées  antérieurement,  et  aussi 
l'affermage  ou  le  transfert  à  telle  compagnie  du  chemin  de  fer  de 
Prolongement-Ef-t  depuis  New-Glasgow  jusqu'à  Canso,  avec  son 
équipement  actuel. 
22  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec-Central,  pour  une  ligne  de 
chemin  de  fer  à  partir  de  la  jonction  de  la  Beauce  jusqu'à  la  fron- 
tière internationale,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 211,200 
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23-  Pour  le  prolongement  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  depuis 
son  terminus  à  la  jonction  de  Saint-Martin,  près  Montréal,  ou  depuis 
quelque  autre  point  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  jus- 
qu'au havre  de  Québec,  en  telle  manière  qui  sera  approuvée  par  le 
gouverneur  en  conseil,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $6,000  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 960,000 

24.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Irondale,  Bancroft  et  Ottawa,  pour 

un  chemin  de  fer  à  partir  de  l'embranchement  sur  Victoria  du 
chemin  de  fer  Midland,  jusqu'au  village  de  Bancroft,  dans  le  town- 
ship  de  Dungannon,  comté  d'Hastings,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité $160,000 

25.  Au  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique,  pour  une  ligne 

de  chemin  de  fer  entre  Hull  et  Aylmer  et  Pembroke,  pourvu  que 
la  rivière  Ottawa  soit  traversée  à  quelque  point  non  à  l'est  de  Lapasse, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité , 272,000 

26.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Gatineau,  pour  une  ligne  de 

chemin  de  chemin  de  fer  de  Kazuabazua  au  Désert,  une  subvention 

ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité.  .  .  .     160,000 

27.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Napanee,    Tamworth  et  Québec, 

pour  une  voie  ferrée  de  Tamworth  à  Bogart  et  Biïdgewater,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 70,400 

28.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et   Occidental,  pour  une 

voie  ferrée  partant  de  l'extrémité  de  la  ligne  subventionnée  à  la 
session  maintenant  dernière  du  parlement,  et  se  dirigeant  vers  le 
Désert,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité , 160,000 

29.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Northern  and    Western,   pour  une 

voie  ferrée  de  Frédéricton  à  la  rivière  Miramichi,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  eD  totalité  (au  lieu 
de  la  subvention  proposée  en  1883) 128,000 

30.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Erié  et  Huron,  pour  une  voie  ferrée 

de  Wallaceburg  à  Sarnia,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité ,  .  . . .      96,000 

31.  A  la  Cdmpagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  d'Ontario,  pour  une  voie 

ferrée  de  Cornwall  à  Perth,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 

par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité „ 262,400 

32.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston  et  Pembroke,  pour  une 

voie  ferrée  de  Mississipi  à  Renfrew,  une  subvention  ne  dépassant  pas 

$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 48,000 

33.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour  la  partie  de  sa 

ligne  entre  Saint- Jérôme  et  New -Glasgow,  dans  le  comté  de  Terre- 
bonne,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 32,000 

34.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  et  un  pont  entre  la  jonction  du  che- 

min de  fer  Union-Jacques-Curtier  avec  le  chemin  de  fer  Canadien  du 
Pacifique  et  la  Jonction  Saint-Martin,  reliant  le  chemin  de  fer  de  la 
Rive-Nord  proprement  dit,  une  subvention  n'excédant  pas  en 
totalité ; 200,000 

35.  Pour  une   ligne  de  chemin  de   fer    de  Richibouctou    à    Saint-Louis, 

une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 

en  totalité. _..-......., 22,400 

36.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  de  Hopewell  à  Aima,  dans  la  province 

du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 51,200 
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37.  Pour  une  ligne  de  Saint-André  à  Lachute,  dans  le  comté  d'Argenteuil, 

une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 

en  totalité 22,400 

38.  Pour  une  ligne  de  chemin   de  fer  des  Grandes  Piles,  sur  la   rivière 

Saint-Maurice,  au  lac   Edouard,   une    subvention  ne   dépassant  pas 

$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 217,600 

3f>.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  d'Annapolis  à  Digby,  dans  la  pro- 
vince de  la  Nouvelle-Ecosse,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 64,000 

40.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  Central,  à  partir  de  la  tête  du  Grand- 

Lac  jusqu'au  chemin  de  fer  Intercolonial,  entre  Sussex  et  Saint-Jean, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité $128,000 

41.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Caraquette,  pour  le  prolongement 

de  la  ligne  du  chemin  de  fer  de  Caraquette  au  havre  de  Shippigan, 
dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 76,800 

42.  Pour  un  embranchement  du  chemin  de  fer  Intercolonial  partant   de 

Métapédiac  et   se   dirigeant  à   l'est   vers    Paspébiac,    vingt   milles, 
dans  la  province  de  Québec,  une  somme  n'excédant  pas  en  totalité.    300,000 
43-  Pour  un  embranchement  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  de  la  station 
de  Derby  à  Indian-Town,   quatorze  milles,   une  somme  n'excédant 
pas  en  totalité 140,000 

Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies nommées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement  ; — les 
autres  subventions  seront  accordées  à  telles  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le 
gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de 
construire  et  parachever  les  dits  chemins  de  fer  respectivement.  Toutes  les  lignes  pour 
la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées,  seront  commencées  dans 
les  deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  de  juillet  prochain  et  complétées  dans 
un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  ordre  en  con- 
seil, à  l'exception  de  la  ligne  mentionnée  dans  la  quatrième  section  du  présent  acte,* 
qui  devra  être  commencée  sous  un  an,  et  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans 
et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur 
le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  oonvention 
qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que 
le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de 
chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil,  et  toutes  ces 
dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  consolidé  de  revenu 
du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin  de  fer  de 
pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée 
comparativement  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par 
le  rapport  du  dit  ministre.  Les  subventions  à  la  province  de  Québec  seront  capitalisées 
et  l'intérêt  en  sera  payé  aux  époques  et  de  la  manière  dont  le  gouvernement  du  Canada 
conviendra  avec  le  gouvernement  de  la  dite  province.  Les  deux  subventions  men- 
tionnées en  dernier  lieu  dans  la  liste  sont  pour  des  travaux  qui  seront  construits  par  le 
gouvernement  du  Canada  ; 

Pourvu  toujours  que  l'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées  res- 
pectivement, soit  subordonné  à  telles  conditions  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les 
chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  droits  de  cir- 
culation ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes 
facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniformes  par  mille  que  le  gouverneur 
en  conseil  pourra  prescrire. 

*Le  prolongement  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  depuis  son  terminus  jusqu'à  la  jonction  de 
Saint-Martin,  ou  depuis  quelque  autre  point  sur  ce  chemin  de  fer  jusqu'au  port  de  Québec. 
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Par  l'acte  spécial  48  Vick,  chap.  6  (1884).  (Sanctionné  le  19  avril  1884)  •' — 
44.  Relativement  à  une  convention  faite  à  la  Colombie-Britannique,  auto- 
risation a  été  donnée  inter  alia,  d'accorder  une  subvention  à  la  Com- 
pagnie de  chemin  de  fer  Esquimalt  et  JSanaimo,  pour  aider  à  la  con- 
struction d'une  ligne  de  chemin  de  fer  et  de  télégraphe — laquelle 
subvention  devant  consister  en  terres  en  bloc  sur  l'île  Vancouver, 
dont  les  limites  sont  fixées  par  l'acte,  et  en  argent  . . . , $750,000 

Par  l'acte  48-49  Vict.,  chap.  59  (18S5).     (Sanctionné  le  20  juillet  1885)  :— 

4ÊF.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  ftr  et  de  pont  Ottawa,  Waddington 
et  New-York,  pour  une  voie  ferrée  d'Ottawa  à  Waddington,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité , 166,400 

4$.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Nouveau-Brunswick  et  de  l'Ile 
du  Prince  Edouard,  pour  une  voie  ferrée  de  Sackville  au  détroit  de 
Northumberland,  à  ou  près  du  Cap  Tormentine,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité $1 18,400 

47.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal   et  Sorel,   pour  une  voie 

ferrée  de  Saint-Lambert  à  Sorel,  une  subvention  ne  dépassant  pas 

$1,600  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 72,000 

48.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brockville,    Westport    et   Saut- 

Sainte-Marie,  pour  une  voie  ferrée  de  Brockville  à  Westport,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité - 128,000 

49.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour  une 

voie  ferrée  depuis  sa  jonction  sur  le  chemin  de  fer  de  la  Rive-Nord, 
jusqu'à  Saint-Raymond,  à  condition  que  la  compagnie  prolonge  sa 
voie  jusqu'à  un  point  50  milles  au  nord  de  Saint  Raymond,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 96,000 

50.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Northern  and    Western,   pour  une 

voie  ferrée  depuis  l'extrémité  nord*  des  40  milles  subventionnés  entre 
Frédéricton  et  la  rivière  Miramichi  par  l'acte  47  Victoria,  chapitre  8, 
jusqu'à  Boiestown,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité 19,200 

51.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  jonction  Montréal  et  Champlain, 

pour  une  voie  ferrée  de  Brosseau  à  Dundee,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $500  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 30,000 

52.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Colonisation  de  la   Baie-du-Ton- 

nerre,  pour  une  voie  ferrée  depuis  la  station  Murillo  du  chemin  de 
fer  Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  l'extrémité  est  du  lac  au  Poisson- 
Blanc,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 92,000' 

53.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Ontario- Central,  pour  une  voie 

ferrée  depuis  Coe-Hill  ou  Rathburn  jusqu'à  Bancroft,  une  subvention 

ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 64,000 

54.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Belleville  et  Hastings-Nord,   pour 

une  voie  ferrée  depuis  le  village  de  Madoc  jusqu'à  sa  jonction  avec 
le  chemin  de  fer  Ontario-Central  à  Eldorado,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $1,500  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 10,500 

55.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  le  Long-Saut  jusqu'au   pied 

du  lac  Témiscamingue,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 25,600 

50.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de 
fer  Canada- Sud,  près  Comber,  jusqu'au  lac  Erié,  à  ou  près  du  village 
de  Leamington,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité J  , 44,800 
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57.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Napanee,   Tamworth  et  Québec, 

pour  une  voie  ferrée  de  Tamworth  à  Bogart  et  Bridgewater,  16 
milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  47  Victoria,  cha- 
pitre 8,  une  subvention  de 70,000 

58.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Gatineau,  pour  une  voie  ferrée 

se  dirigeant  de  la  station  de  Hull  vers  le  Désert,  une  distance  de  62 
milles,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  les  actes  46  Victoria, 
chapitre  25,  et  41  Victoria,  chapitre  8,  une  subvention  de 320,000 

59.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  les  Grandes-Piles,  sur  la  rivière 

Saint-Maurice,  jusqu'à  sa  jonction  avec  le  chemin  de  fer  Lac  Saint- 
Jean,  une  distance  d'environ  50  milles,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  47  Victoria,  chapitre  8,  pour  une  ligne  de  chemin 
de  fer  des  Grandes-Piles,  sur  la  rivière  Saint-Maurice,  au  lac  Edouard, 

une  subvention  de $217,600 

GO.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada- Atlantique,  pour  une  voie 
ferrée  depuis  Valleyfield  jusqu'à  un  point  à  un  mille  et  demi  à  l'ouest 
de  Johnson,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $1,600  par  mille;  et 
depuis  son  terminus  actuel  à  Ottawa  jusqu'aux  chutes  de  la  Chau- 
dière, une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 96,000 

61.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Indiantown,  via  la  vallée  de 

Miramichi,  jusqu'à  sa  jonction  avec  le  chemin  de  fer  Northern  and 
Western  à  ou  près  Boiestown,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 140,800 

Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies nommées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement  ; — les 
autres  subventions  seront  accordées  à  telles  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le 
gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de 
construire  et  parachever  les  dits  chemins  de  fer  respectivement.  Toutes  les  lignes  pour 
la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées  seront  commencées  dans  les 
deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai  rai- 
sonnable, ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  arrêté  en  conseil,  et  seront 
aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront  approu- 
vées par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et 
Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  com- 
pagnie avec  le  gouvernement,  et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  con- 
clure ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du 
gonverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables 
à  même  le  fonds  de  revenu  consolidé  du  Canada,  par  versement,  lors  de  l'achèvement  de 
chaque  section  de  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la 
valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparativement  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise, 
valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du  ministre. 

Pourvu  toujours  que  l'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées 
respectivement,  soit  subordonné  à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les 
chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  droits  de 
circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes 
facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péage  uniforme  par  mille,  que  le  gouverneur  en 
conseil  pourra  prescrire. 

Par  l'acte  48-49  Vie,  chap.  58  (1885).     (Sanctionné  le  W  juillet  1885)  :— 

62.  Pour   un   chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer 

Intercolonial,  à  la  Rivière-du-Loup  ou  à  la  Rivière-Ouelle,  dans  la 
province  de  Québec,  jusqu'à  Edmundston,  dans  la  province  du 
Nouveau-Brunswick,  une  subvention  n'excédant  pas  deux  mille 
huit  cents  piastres  par  mille  pour  soixante  quinze  milles,  et  six 
mille   piastres    par    mille    pour   huit    milles,   et   n'excédant   pas   en 
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totalité    deux    cent    cinquante-huit    mille   piastres — la  dite  subven- 
tion-devant être  en  sus  de  celle  dont  l'octroi  a  été  autorisé   pour 
aider  à  la  construction  du  dit  chemin  de  fer  sous  l'autorité  de  l'acte 
de    la   quarante-cinquième    Victoria,    chapitre    quatorze,    et    devant 
constituer,  avec  la  subvention  ainsi  autorisée,   un  octroi   n'excédant 
pas  en  totalité  quatre  cent  quatre-vingt-dix-huit  mille  piastres,  et 
devant  être  accordé  pour  le  dit  chemin  de  fer  aux  termes  et  condi- 
tions  spécifiés   au    dit   acte,   et  être   payable  à  même  le  fonds  de 
revenu  consolidé  du  Canada  ;  et  dans  le  but  de  constituer  en  corpo- 
ration  les   personnes  qui   entreprendront   la   construction    du    dit 
chemin  de  fer,  ainsi  que  celles  qui  s'associeront  à   elles  dans   cette 
.    entreprise,    le   gouverneur   pourra   leur   accorder,    sous   le   nom  de 
corporation  qu'il  jugera  à  propos,  une  charte  leur  conférant   toutes 
les  immunités  et  tous  les  privilèges  et  pouvoirs  nécessaires  à  ces 
fins,    lesquels    seront  identiques  aux  immunités,  privilèges  et  pou- 
voirs conférés  aux    compagnies   de   chemins   de  fer  au   cours  d^  la 
présente  session,    que   le   gouverneur   jugera  les  plus   utiles  ou  les 
plus  propres  à  la  réalisation  de  la  dite  entreprise  ;  et  cette  charte 
étant  publiée  dans  la  Gazette  du  Canada,  aveo  tout  arrêté  ou  tous 
arrêtés  en   conseil  s'y   rattachant,   aura  la  même  force  et  le  même 
effet  que  si  elle  était  un  acte  du  parlement  du  Canada. 
63.   Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  partant  de  la  rive  sud  du  fleuve 
Saint-Laurent,  vis-à-vis  ou  près  de  Montréal,  et  allant  aux   ports  de 
St- Andrews,  Saint- Jean  et  Halifax,   via  Sherbrooke,  le  lac  Moose- 
Head,  Mattawamkeag,  Harvey,  Frédéricton  et  Salisbury,  une  sub- 
vention n'excédant  pas  quatre-vingt  mille  piastres  par  an  pendant 
vingt  ans,   formant  en   totalité    avec    la   subvention    autorisée    par 
l'acte  ds  la  quarante-septième  Victoria,  chapitre   8,   pour  une  ligne 
de  chemin  de  fer  reliant  Montréal  aux  dits  ports  de   Saint-Jean  et 
d'Halifax  par  la  route   praticable    la    plus    courte  possible,  laquelle 
se  trouve  être  la  ligne  décrite   ci-dessus,  un  octroi  n'excédant  pas 
en  totalité  deux  cent  cinquante  mille  piastres  par  an,  dont  le  tout 
sera  versé  en  aide  à  la  construction  de    cette   ligne   pendant    une 
période  de  vingt  ans,  ou  il  sera  donné  une  garantie  pour  pareille 
somme  pendant  une  semblable  période  comme  intérêt  sur  les  obli- 
gations de  la    compagnie   qui    entreprendra    les    travaux, — la    dite 
subvention  devant  être  accordée  aux  termes  et  conditions   spécifiés, 
et  payable  à  même  le  fonds  du  revenu  consolidé  en  la  manière   pres- 
crite par  l'acte  en  dernier  lieu  mentionné  à  l'égard  de  la  subvention 
autorisée  par  le  dit  acte  pour  aider  à  la  construction  de  la  dite  ligne 
de  chemin  de  fer. 
6 1.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  accorder    une  nouvelle  subvention 
pour  aider   à   obtenir   un  libre  accès,   tel  que  ci-après  décrit,  pour 
les  trains  et  le  trafic  de  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Canadien 
du  Pacifique  à  partir  de  la  jonction  Saint-Martin,  près  de   Montréal, 
ou  de  quelque  autre  point  sur  le  dit  chemin  de  fer  qui  sera  choisi 
par  la  compagnie,  jusqu'au   havre  de  Québec,  en  telle  manière  qui 
sera  approuvée  par  le  gouverneur  en  conseil,  savoir  :  une  subvention 
additionnelle,    n'excédant   pas    trois    cent    quarante   mille   piastres, 
constituant — avec  la  subvention  autorisée  par  le  dit  acte  en  dernier 
lieu    mentionné   pour  faciliter   le   prolongement  du   chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  Québec,  et  avec  la  subvention  ainsi 
autorisée  par  le  dit  acte,   pour  aider  à  la  construction  d'une  ligne 
reliant  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  avec  le  chemin  de  fer 
de    la    Rive-Nord    proprement    dit,    à    la    jonction    Jacques  Cartier 
(lesquelles  subventions  seront  applicables  au  dit  objet  en  prem^ 
lieu  mentionné) — une  somme  n'excédant  pas  en  totalité  le  chiffre  d'un 
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million  cinq cent  mille  piastres,  payable  à  même  le  fonds  de  revenu 
consolidé  du  Canada. 

Le  dit  acte  prescrit  en  outre  : — 

"  S'il  était  opportun  d'en  agir  ainsi  afin  de  faciliter  l'obtention  de  tel  accès,  le 
gouverneur  en  conseil  pourra  acquérir  le  chemin  de  fer  de  la  Rive-Nord,  et  pourra 
affecter  la  dite  somme  d'un  million  cinq  cent  mille  piastres,  ou  toute  partie  de  cette 
somme,  pour  aider  à  cette  acquisition  ;  et  après  cette  acquisition  il  pourra  transférer 
et  céder  ou  louer  le  dit  chemin  de  fer  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du 
Pacifique,  sujet  aux  obligations  que  le  gouvernement  aura  contractées  en  en  faisant 
l'acquisition." 

Par  l'acte  49  Vick,  ch.  10  (1886).     Sanctionné  le  2  juin  1S86)  :— 

65.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  à  ou  près  Moncton  et  allant 

jusqu'à  Bouctouche,  dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  trente 
milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité $96,000* 

66.  Pour  un  chemin  de   fer  partant  d'Ingersoll  via  London,  et  allant  à 

Chatham,  dans  la  province  d'Ontario,  quatre-vingts  milles,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité   $256,090 

67.  A  la  Compagnie  du  chemin  do  fer   Northern  and    Western,  pour  dix 

milles  de  son  chemin  qui  se  trouvent  entre  les  termini  des  parties 
de  sa  voie  pour  lesquelles  des  subventions  ont  déjà  été  accordées, 
l'une  à  partir  de  Frcdéricton  et  l'autre  d'indiantown,  et  un  prolon- 
gement de  deux  milles  jusqu'en  eau  profonde  à  Chatham,  dans  la 
province  du  Nouveau-Brunswick,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 32,000 

68.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Caraquette,    pour  dix    milles  de 

son  chemin  à  partir  de  l'extrémité  de  la  partie  déjà  subventionnée 
à  Caraquette  (en  bas),  jusqu'à  Shippigan,  dans  la  province  du  Nou- 
veau-Brunswick, une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité 32,000 

69.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lae-Erié,  Essex  et   Rivière-Détroit, 

pour  trente  sept  milles  de  son  chemin,  de  Windsor  à  Leamington, 
dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 118,400 

70.  A  la   Compagnie   du    chemin  de  fer  de  Colonisation  de  la  Baie-du- 

Tonnerre,  pour  cinquante-six  milles  de  son  chemin  à  partir  de 
l'extrémité  de  la  section  actuellement  subventionnée  jusqu'à  un  point 
près  du  lac  Croche,  dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    179,200 

71.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  de  Colonisation  du  Parry-Sound, 

pour  quarante  milles  de  son  chemin,  à  partir  du  village  de  Parry- 
Sound  jusqu'au  village  de  Sandridge,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Jonction  Nord  du  Pacifique,  dans  la  province  d'Ontario,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 128,000 

72.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  de  ou  près  de  New-Glasgow 

ou  Saint-Lin,  et  allant  à  ou  près  Montcalm,  dans  la  province  de 
Québec,  dix-huit  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 57,600 

73-  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Hereford  et  le  chemin  de  fer  Tntercolo- 
nial,  dans  le  township  d'Eaton,  dans  la  province  de  Québec,  trente- 
quatre  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité ,. 108,800  ', 
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74.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint-Félix  au  lac  Maskinongé,  paroisse  de 
Saint-Gabriel,  dans  la  province  de  Québec,  dix  milles,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  tota- 
lité   , 32,000 

•75.  Pour  un  chemin  ordinaire  de  Glenannan  à  Wingham,  dans  la  pro- 
vince d'Ontario,  cinq  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité .  .       16,000 

•76.  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  à  ou  près  la  station  de 
McCann,  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  en.  allant  aux  Joggins, 
sur  le  bassin  de  Cumberland,  dans  la  province  de  la  Nouvelle- Ecosse, 
douze  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

•77.  Pour  un  chemin  de  fer  de  L'Assomption  à  L'Epiphanie,  dans  la  province 
de  Québec,  trois  milles  et  demi,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 11,200 

•78.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Occidental,  pour 
soixante-dix  milles  de  son  chemin,  depuis  Saint-Jérôme,  dans  une 
direction  nord-ouest,  vers  le  Désert,  dans  la  province  de  Québec, 
une  subvention  de  $5,161  par  mille,  au  lieu  des  subventions  accor- 
dées par  les  actes  de  la  quarante-sixiè  ue  Victoria,  chapitre  vingt- 
cinq,  et  de  la  quarante  septième  Victoria,  chapitre  huit,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité    , 361,270 

*79.  Pour  un  chemin  de  fer.  de  Saint- André  à  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  à  la  ville  de  Lachute  où  à  quelque  point 
situé  à  l'est  de  cette  ville,  dans  le  comté  d'Argenteuil,  dans  la  pro- 
vince de  Québec,  sept  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  de  la  quarante-septième  Victoria,  chapitre  huit,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité , 22,400 

80.  A  la  Compagnie  du  chemin   de  fer  Canada- Atlantique,  pour  douze 

milles  de  son  chemin  ;  depuis  ITe  de  Clarke  jusqu'à  Valleyfield,  et 
à  partir  de  Lacolle,  dans  la  province  de  Québec,  jusqu'à  la  frontière 
internationale,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excèdent  pas  en  totalité , 38,400 

81.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Truro  à  Newport,   dans  la  province  de  la 

Nouvelle-Ecosse,  quarante-neuf  milles,  une  subvention  ne  dépassant 

pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 156,800 

82.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,   pour 

quatre  vingt-quinze  milles  de  son  chemin,  à  partir  d'un  point  situé 
à  cinquante  milles  au  nord  de  Saint-Raymond,  jusqu'au  lac  Saint- 
Jean,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$1,961  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  (en  sus  de  la  subven- 
tion accordée  par  les  actes  de  la  quarante-cinquième  Victoria,  cha- 
pitre quatorze,  et  de  la  quarante-sixième  Victoria,  chapitre  vingt- 
cinq,  de  $3,200  par  mille) , 186,295 

83.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Cap-Rouge  et  Saint-Laurent,  pour 

douze  milles  de  son  chemin,  depuis  Lorette,  via  Cap-Rouge,  jusqu'à 
Québec,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

84.  Pour  la  construction  de  quais  et  débarcadères  sur  la  ligne  de  chemin 

de  fer  entre  le  Long  Saut  et  le  pied  du  lac  Témiscamingue,  une 
subvention  de , ....        6,000 

8»>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Gananoque,  Perth  et  Baie-James, 
dix-sept  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédunt  pas  en  totalité  , 54,400 

86.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint-Eustache  à  Saint-Placide,  comté  des 
Deux- Montagnes,  dix-huit  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 57,600 
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S7-  P«»ur  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Tnterco- 
lonial,  à  travers  la  vallée  de  la  Stewiacke,  sur  une  ligne  qui  offrira 
des  facilités  de  communication  avec  les  établissements  de  Iron-Mines, 
Springside,  Upper-Stewiacke  et  Musquodoboit,  vingt-cinq  milles, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité , , 80,000 

SS.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Yamaska  à  la  Rivière-Saint-François,  dans 
la  province  de  Québec,  dix  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    32,000 

89.  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  de  la  station  de  Perth-Centre,   sur  le 

chemin  de  fer  du  Nouv eau-Bruns wick,  jusqu'à  un  point  près  de 
Plaister-Rock-Island,  dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  vingt- 
huit  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 89,600 

90.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Frédéricton  au   village  de   Prince-William, 

dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  vingt-deux  milles,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité , 70,400 

91  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Inter- 
colonial, près  de  Newcastle,  ou  via  Douglaston,  jusqu'à  un  point 
vis-à-vis  la  ville  de  Chatham,  sur  la  rivière  Miramichi,  dans  la  pro- 
vince du  Nouveau-Brunswick,  six  milles,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 19,200 

92.  Pour  un  chemin  de  fer  depui  '  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Canadien 
du  Pacifique  jusqu'à  Eganville,  dans  la  province  d'Ontario,  vingt- 
deux  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 70,400 

93-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Belleville  et  Hastings-Nord,  pour 
sept  milles  de  son  chemin,  depuis  le  village  de  Madoc  jusqu'à  la 
jonction  avec  le  chemin  de  fer  Ontario-Central  à  Eldorado,  dans  la 
province  d'Ontario  (en  sus  de  la  subvention  de  $1,500  par  mille 
accordée  par  l'acte  passé  durant  la  session  tenue  dans  les  quarante- 
huitième  et  quarante-neuvième  années  du  règne  de  Sa  Majesté,  sous 
le  chapitre  cinquante-neuf),  une  subvention  ne  dépassant  pas  $1,700 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    . 11,900 

94.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,'  Tamworth  et  Québec, 
pour  dix-huit  milles  de  son  chemin,  depuis  Tamworth  jusqu'à  Tweed, 
au  lieu  de  Ja  subvention  accordée  par  l'acte  passé  durant  la  session 
tenue  dans  les  quarante-huitième  et  quarante-neuvième  années  du 
règne  de  Sa  Majesté,  sous  le  chapitre  cinquante-neuf,  une  subven- 
tion de 70,000 

.95.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Albert,  pour  son  chemin  entre 
Salisbury  et  Hopewell,  dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick, 
qui  est  un  tributaire  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  sous  forme  de 
prêt,  remboursable  à  telle  époque,  et  recouvrable  de  telle  manière 
que  le  gouverneur  en  conseil  le  déterminera,  une  subvention  de 15,000 

"  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement; — les 
autres  subventions  seront  accordées  à  telles  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le 
gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure 
de  construire  et  parachever  les  dits  chemins  de  fer  respectivement.  Toutes  les  lignes 
pour  la  construction  de  quelles  les  subventions  sont  accordées  seront  commencées  dans 
les  deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai 
raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  un  arrêté  en  conseil, 
et  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des   conditions  qui 

-   approuvées  car  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins 
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de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas 
par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent 
autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  ohemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à 
l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces  dites  subventions,  respectivement, 
seront  payables  à  même  le  fonds  du  revenu  consolidé  du  Canada,  par  versements, 
lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles, 
proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparativement  à  celle 
de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du  dit  ministre  ; 
pourvu  toujours  que  l'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées  respective- 
ment soit  subordonné  à  telles  conditions  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de 
fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation 
ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités 
raisonnables  et  un  tarif  de  péage  uniforme  par  mille  que  le  gouverneur  en  conseil 
pourra  prescrire." 

L'article  2  de  cet  acte  confère  au  gouverneur  en  conseil  l'autosisation  d'accorder 
à  la  compagnie  une  charte  lui  permettant  de  construire  un  chemin  de  fer  entre  le 
Long-Saut  et  le  pied  du  lac  Témiscamingue. 

Par  l'acte  50-51  Vict.,  ch.  42  (1887).     (Sanctionné  le  23  juin  1887)  : — 

96.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagira, 
pour  douze  milles  de  son  chemin  à  partir  de  la  cité  de  Sainte- 
Catherine  jusqu'au  pont  sur  la  rivière  Niagara,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité $38,400 

OT".  A  la  Compagnie  du  chemin  de  Yaudreuil  et  Prescott,  pour  trente 
milles  de  son  chemin  à  partir  de  Vaudreuil  vers  Hawkesbury,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité. 96,000 

98.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Jonction  de  Richmond-Hill,   pour 

cinq  milles  de  son  chemin  à  partir  de  la  jonction  Richmond-Hill,  sur 
le  chemin  de  fer  du  Nord  du  Canada,  jusqu'au  village  de  Richmond- 
Hill,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 16,000 

99.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond,  pour 

trente  milles  de  son  chemin,  partant  de  Drummondville  en  allant 
vers  Nicolet,   une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 

n'excédant  pas  en  totalité , 96,000 

ÎOO.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Joggins,  pour  un  mille  et  un  quart 
de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  sud  de  la  port  on  subvention- 
née en  vertu  de  la  quarante  neuvième  Victoria,  chapitre  dix,  jus- 
qu'aux quais,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité  . .    . ......         4,000 

101.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Moncton  et  Bouctouche,  pour  deux 

milles  de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  ouest  de  la  portion  sub- 
vent onnée  en  vertu  de  la  quarante-neuvième  Victoria,  chapitre  dix, 
jusqu'à  Moncton,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité , 6,400 

102.  A  la   Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Beauharnois,  pour 

trente  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  Sainte-Martine  et  allant  vers 
Saint- Anicet,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

103.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Embranchement  de  Harvey,  pour 

trois  milles  de  son  chemin,  depuis  le  terminus  sud  du  chemin  de  fer 
Albert  jusqu'à  Harvey-Bank,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 9,600 

104.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brantford,  Waterloo  et  Lac  Erié, 

pour  dix-huit  milles'  de  son  chemin,  à  partir  de  la  ville  de  Brantford 
jusqu'au  village  de  Hagarsville,   ou  au  village  de  Waterford,  ou  à 
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quelque  point  intermédiaire  sur  le  chemin  de  fer  Canada-Sud,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 57,600 

105.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Guelph,  pour  seize 
milles  de  son  chemin,  à  partir  de  sa  jonction  avec  le  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  la  ville  de  Guelph,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 51,200 

ÎOG.  A  la  Compagnie  du  chem  n  de  fer  Massawippi,  pour  dix  milles  de  son 
chemin,  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Atlantique  et  Nord- 
Ouest,  près  du  village  de  Magog,  jusqu'à  la  station  d'Ayer's-Flat,  sur 
le  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Massawippi,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 32,000 

1©7.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,  Tamworth  et  Québec, 
pour  quatre  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  nord  de  la 
section  subventionnée  par  l'acte  passé  durant  la  session  tenue  dans 
les  quarante-huitième  et  quarante-neuvième  années  du  règne  de  Sa 
Majesté,  chapitre  cinquante  neuf,  jusqu'à  Tweed,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité.  ......       12,800 

lOS.  A  la  Compagnie  dite  Dominion  Lime  Company,  pour  sept  milles  de 
son  chemin,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Central  de  Québec, 
dans  le  township  de  Dudswell,  jusqu'aux  carrières  de  la  Compagnie 
de  Chaux  de  Dudswell,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 22,400 

1©Î>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Norfolk-Sud,  pour  dix  sppt  m;lles 
de  son  chemin,  à  partir  de  Port-Rowan  jusqu'à  la  ville  de  Simcoe, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité    54,400 

HO.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Union  Jacques-Cartier,  pour  le  pro- 
longement et  l'achèvement  de  sa  ligne,  une  subvention  de 20,000 

111.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  entre  Mount-Forest  et  Walkerton, 

d'une  longueur  de  vingt-quatre  milles,  une  subvention  ne  dépassant 

pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 76,800 

112.  A  la  Compagnie  de   chemin  de  fer  et   de   navigation  d'Oshawa,  pour 

sept  milles  de  son  chemin  à  partir  de  Port-Oshawa  en  allant  vers 
Raglan,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 22,400 

113.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Saguenay  et  Lac-Saint  Jean,  pour 

trente  milles  de  son  chemin,  partant  du  lac  Saint-Jean  et  se  dirigeant 
vers  Chicoutimi,  ou  de  Chicoutimi  en  se  dirigeant  vers  le  lac  Saint- 
Jean,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 96,000 

114.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Oriental,  pour  trente  milles 

de  son  chemin,  depuis  la  Rivière  Saint-François  jusqu'au  chemin  de 
fer  Arthabaska,  à  la  station  de  Saint-Grégoire,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

115.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Pacifique,  pour  six  milles 

de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  nord  de  la  portion  subvention- 
née en  vertu  de  l'acte  de  la  quarante-septième  Victoria,  chapitre  huit, 
jusqu'à  la  ville  de  Perth,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité .-....,. 19,200 

11G  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Caraquette,  pour  sept  milles  de  son 
chemin,  à  partir  de  la  Caraquette,  en  bas,  jusqu'à  Shippigan,  au  lieu 
de  la  subvention  accordée  par  l'acte  delà  quarante-neuvième  Victoria, 
chapitre  dix,  une  subvention  ne  dépassant  pas  en  totalité 32,000 

H7\  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent,  Basses-Laurentides 
et  Saguenay,  pour  la  section  de  son  chemin  depuis  les  Grandes-Piles, 
sur  la  rivière   Saint-Maurice,  jusqu'à  son   raccordement  avec  le  che- 
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min  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  au  lieu  de  la  subvention  accor- 
dée par  l'acte  passé  durant  la  session  tenue  dans  les  quarante-hui- 
tième et  quarante  neuvième  années  du  règne  de  Sa  Majesté,  chapitre 
cinquante-neuf,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  les  Grandes- 
Piles,  sur  la  rivière  Saint- Maurice,  jusqu'à  son  raccordement  avec  le 
chemin  de  fer  Lac-Saint- Jean,  distance  d'environ  cinquante  milles, 
une  subvention  de , 217,600 

118.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Saint-Jean  et  Rivière, 
du- Loup,  pour  vingt-deux  milles  de  son  chemin  à  partir  du  village  de 
Prince-William  vers  la  ville  de  Woodstock,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  to' alité.    ,  .    .       70,400 

HO.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Témiscamingue,  pour  quatre 
courtes  sections  de  chemin  d'environ  deux  milles  de  longueur  en  tota- 
lité, pour  éviter  les  rapides  de  l'Ottawa  connus  sous  les  noms  de  "  La 
Mi-Charge",  "La  Cave",  "Les  Erables  "  et  "La  Montagne",  et 
pour  la  construction  de  quais  et  débarcadères  à  ces  rapides,  afin 
de  relier  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  à  Mattawa,  avec 
le  lac  Témiscamingue,  au  moyen  de  vapeurs,  voies  ferrées  et  autres 
travaux  (au  lieu  d'une  partie  de  deux  milles  de  longueur,  sur  les 
huit  milles  de  chemin  de  fer  subventionnés  aux  termes  de  l'acte 
passé  durant  la  session  tenue  dans  les  quarante-huitième  et  qua- 
rante-neuvième années  du  règne  de  Sa  Majesté,  chapitre  cinquante- 
neuf,  en  vertu  duquel  environ  six  milles  de  chemin  de  fer  ont  déjà 
été  construits  à  partir  du  pied  du  Long-Saut  proprement  dit  jusqu'au 
pied  du  lac  Témiscamingue,  et  au  lieu  aussi  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  de  la  quarante-neuvième  Victoria,  chapitre  dix),  une  sub- 
vention de , 12,400 

120  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Carillon  et  Grenville,  pour  douze 
milles  de  son  chemin,  depuis  Saint-Eustache  jusqu'au  Saut  au- 
Récollet,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

121.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Embranchement  de  Minudie,  pour 

cinq  milles  et  demi  de  son  chemin  à  partir  de  sa  jonction  avec  le 
chemin  de  fer  Joggins,  près  du  pont  de  chemin  de  fer  de  la  rivière 
Hébert,  jusqu'au  village  de  Minudie,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,2C0  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 17,600 

122.  A  la  Compagnie  de  colonisation  et  de  chemin  de  fer  Lac-Témiscamingue, 

pour  six  milles  et  demi  de  son  chemin,  depuis  le  Long  Sault  jusqu'au 
.lac  Kippewa,  une  subvention   ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 33,600 

123.  A  la  Compagnie   du  chemin  de   fer  Leamington  et  Saint  Clair,  pour 

deux  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  nord  de  la  section 
subventionnée  par  l'acte  passé  durant  la  session  tenue  dans  les  qua- 
rante-huitième et  quarante-neuvième  années  du  règne  de  Sa  Majesté, 
chapitre  cinquante-neuf,  jusqu'au  village  de  Comber,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  .  ,  .  ,         6,400 

124.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  de  Cumberland,  pour 

quatorze  milles  de  son  chemin,  à  partir  d'an  point  sur  le  chemin  de 
fer  Spring-Hill  et  Parrsboro',  près  de  Spring-Hill,  jusqu'à  un  point 
sur  le  chemin  de  fer  entre  Oxford  et  New-Glasgow,  près  du  village 
d'Oxford,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'ex- 
cédant pas  en  totalité 44,800 

125.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Montréal  et  Champlain, 

une  subvention  de ,       64,000 

126.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac  Saint-Jean,  pour 

neuf  milles  de  son  chemin,  distance  non  couverte  par  les  subventions 
accordées  antérieurement,  depuis  la  cité  de  Québec  jusqu'au  lac  Saint- 
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Jean,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 

pas  en  totalité , 28,800 

127.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Témiscouata,  pour  trente  milles  de 

son  chemin  d'embranchement  allant  d'Edmonton  vers  la  rivière  Saint- 
François,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et 
n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

128.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  Cornwallis,  pour 

treize  milles  de  son  chemin  entre  Kentville  et  Kingsport,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 

totalité 41,600 

12îr.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  de  la  Nouvelle-Ecosse,  pour 
trente-quatre  milles  de  son  chemin,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité . .  , 108,800 

130.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Tobique,  pour  quatorze 

milles  de  son  chemin  depuis  la  station  de  Perth-Centre  vers  Plaister- 
Rock-Island.  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  de  la  qua- 
rante-neuvième Victoria,  chapitre  dix,  pour  une  voie  ferrée  depuis  la 
station  de  Perth-Centre,  sur  le  chemin  de  fer  du  Nouveau-Brunswick, 
jusqu'à  un  point  près  de  Plais ter-Rock-Island,  une  subvention  de.  .  .        89,600 

131.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Woodstock  vers  Centreville,  une  subvention 

ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité $  64,000 

13 2.  Pour  un  pont  de  chemin  de  fer  sur  le  fleuve  Saint-Laurent  à  Coteau- 

Landing,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canada-Atlantique,  une 
subvention  de  quinze  pour  cent  sur  la  valeur  de  la  construction,  ne 

devant  pas  excéder  .  . 180,000 

1ÎÎÎ5.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié,  Essex  et  Rivière-Détroit, 
pour  vingt-sept  milles  de  son  chemin,  au  lieu  de  la  subvention  accor- 
dée par  l'acte  de  la  quarante-neuvième  Victoria,  chapitre  dix,  une 
subvention  n'excédant  pas  «... 118,400 

"  Dans  le  but  de  conférer  des  pouvoirs  de  corporation  aux  personnes  ou  compa- 
gnies qui  entreprendront  la  construction  des  chemins  de  fer  ou  de  parties  des  chemins 
de  fer  mentionnés  à  l'article  précédent,  pour  la  construction  desquels  il  n'existera  pas 
de  pouvoirs  corporatifs  lors  de  la  sanction  du  présent  acte,  le  gouverneur  en  conseil 
pourra  leur  accorder,  sous  le  nom  de  corporation  qu'il  jugera  à  propos,  une  charte  leur 
conférant  toutes  les  immunités  et  tous  les  privilèges  et  pouvoirs  nécessaires  à  ces  fins,  et 
qu'il  jugera  les  plus  utiles  et  les  plus  propres  à  la  réalisation  des  dites  entreprises,  et 
cette  charte,  étant  publiée  dans  la  Gazette  du  Canada,  avec  tout  ou  tous  arrêtés  en 
conseil  s'y  rattachant,  aura  la  même  force  et  le  même  effet  que  si  elle  était  un  acte  du 
parlement  du  Canada. 

"  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies nommées  à  cettte  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement; — les 
autres  subventions,  y  compris  celles  accordées  pour  des  chemins  de  fer  sur  une  ligne 
s'étendant  au  delà  du  point  auquel  aucune  des  compagnies  ci  haut  nommément  dési- 
gnées est  autorisée  à  construire  son  chemin  de  fer,  seront  accordées  à  telles  compagnies 
qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa  satis- 
faction qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  parachever  les  dits  chemins  de  fer  respec- 
tivement. Toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accor- 
dées seront  commencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain 
et  complétées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera 
fixé  par  un  arrêté  en  conseil,  et  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis 
et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport 
du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera 
conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que  le  gouverne- 
ment est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer 
sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil;  et  toutes  ces  dites  subven- 
tions, respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  consolidé  du  Canada,  par  verbo- 
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monts,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix 
milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparativement  à 
celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du  dit  ministre, 
ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée,  excepté  à  l'égard  de  la  subvention 
pour  le  pont  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  sur  laquelle  il  sera  payé  quinze  pour  cent  de 
la  valeur  du  travail  fait,  d'après  les  estimations  mensuelles  attestées  par  l'ingénieur  en 
chef  et  sur  approbation  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux. 

'":"  L'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées,  respectivement,  sera 
subordonné  à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en 
correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées  des  droits  de  circulation  ou  des  con- 
ventions de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et 
un  tarif  de  péage  uniforme  par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

11  Nonobstant  tout  ce  que  contenu  dans  l'acte  de  la  quarante-cinquième  Victoria, 
chapitre  quatorze,  et  dans  l'acte  de  la  quarante  sixième  Victoria,  chapitre  vingt-cinq, 
les  balances  des  sommes  accordées  par  les  dits  actes  pour  un  chemin  de  fer  entre  Saint- 
Raymond  et  le  lac  Saint-Jean,  et  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint- 
Jean,  respectivement,  qui  n'ont  pas  encore  été  payées  par  le  gouvernement,  pourront 
être  payées  en  tout  temps  sous  un  an  de  la  sanction  du  présent  acte,  aux  conditions 
mentionnées  dans  les  dits  actes." 

Par  l'acte  51  Vie,  ch.  3  (1888.)     (Sanctionné  le  22  mai  1888)  :— 

134-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Parry-Sound,  pour  22 
milles  de  sa  voie,  à  partir  d'un  pont  sur  le  chemin  de  fer  Canadien 
du  Pacifique  jusqu'à  Eganville,  au  lieu  de  la  subvention  octroyée 
par  l'acte  de  la  43e  Victoria,  chapitre  10,  pour  une  ligne  à  partir 
d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  jusqu'à 
Eganville,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité $70,400 

135.  A  la  Compagnie    du  chemin  de  fer  Central  de  la  Nouvelle-Ecosse, 

pour  46  milles  de  sa  voie,  dans  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 147,200 

136.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Montréal  et  Cham- 

plain,  pour  3  milles  de  sa  voie,  à  partir  de  l'extrémité  de  la  présente 
section  subventionnée,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,   et  n'excédant  pas  en  totalité 9,600 

13*7 .  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Massawippi,  pour 
son  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Atlan- 
tique et  Nord-Ouest,  près  du  village  de  Magog,  jusqu'à  la  station 
d'Ayers-Flat,  sur  le  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Massawippi,  au  lieu 
de  la  subvention  octroyée  par  l'acte  des  50e  et  51°  Victoria,  cha- 
pitre 24,  une  subvention  de ,  32,000 

138.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 

pour  construire  des  ponts  sur  les  divers  chenaux  de  la  rivière 
Ottawa  à  la  Culbute  et  à  l'ouest  de  ce  lieu,  une  subvention  de  $31,- 
500,  à  être  payée  mensuellement  au  fur  et  à  mesuré  du  progrès  des 
travaux,  sur  le  certificat  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de 
fer  de  l'Etat,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  totalité  de 
l'entreprise  ;  et  pour  trois  milles  de  sa  voie,  depuis  un  point  situé  à  j 
trois  milles  à  l'est  de  Pembroke  jusqu'à  Pembroke,  dans  la  pro- 
vince d'Ontario,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité  $9,600  ;  pourvu  que  la  totalité  des 
travaux  subventionnés  sur  ce  enemin  soit  complétée  dans  les  quatre 
ans  qui  suivront  la  sanction  du  présent  acte — la  subvention  accor- 
dée par  le  présent  acte  ne  devant  pas  excéder  en  totalité.    41,100 

139.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Port- Arthur,  Duluth  et  de  l'Ouest, 

pour  83f  milles  de  sa.  voie,   depuis   Port- Arthur  vers  le  lac  G  un- 
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Flint,  au  lieu  des  subventions  octroyées  par  les  actes  des  48e  et  49* 
Victoria,  chapitre  59,  et  48e  Victoria,  chapitre  10,  pour  la  cons- 
truction d'un  chemin  de  fer  depuis  la  station  de  Murillo  jusqu'au 
lac  Croche,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 

n'excédant  pas  en  totalité , , 271,200 

140.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour  30 
milles  de  sa  voie  depuis  le  lac  Saint-Jean  vers  Chicoutimi,  ou  depuis 
Chicoutimi  vers  le  lac  Saint-Jean,  étant  un  transfert  fait  à  la 
demande  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saguenay  et  Lac-Saint- 
Jean  de  la  subvention  octroyée  par  les  50e  et  51e  Victoria,  chapitre 
25,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 96,000 

141  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Témiscouata,   pour  20  milles  de 

son  chemin  de  fer  d'embranchement  à  partir  d'Edmonton  vers  la 
rivière  Saint-François,  dans  la  province  de  Québec,  au  lieu  de  la 
subvention  octroyée  par  l'acte  des  50e  et  51e  Victoria,  chapitre  24, 
une  subvention  de 100,000 

142  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec-Central,  pour  la  construc- 

tion et  l'achèvement  d'une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  la  station 
Saint-François  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Atlantique  et 
Nord-Ouest,  près  de  la  rivière  L'Orignal,  90  milles,  au  lieu  de  la 
balance  de  la  subvention,  non  acquise,  octroyée  par  l'acte  de  la  48e 
Victoria,  chapitre  8,  une  subvention  n'excédant  pas  $21,191.54 
par  année  pendant  vingt  ans,  ou  une  garantie  d'une  somme  égale 
pour  une  même  période  comme  intérêt  sur  les  obligations  de  la  com- 
pagnie, cette  subvention  annuelle  pendant  vingt  ans  représentant 
un  octroi  en  argent  de 288,000 

143  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  du  Nouveau-Brunswick,#un 

octroi  à  titre  de  subvention  (le  chemin  devant  d'abord  recevoir  de 
nouveau  rails  en  acier  ne  pesant  pas  moins  que  56  livres  par  verge 
linéaire,  et  après  qu'il  aura  été  rendu  en  conseil  un  arrêté  auto- 
risant leur  transfert  à  la  compagnie),  de  4,052  tonnes  de  rails  de 
fer  et  attaches  qui  ont  déjà  servi  et  qui  ont  été  prêtés  à  la  Compa- 
gnie du  chemin  de  fer  Saint- Martin  et  Upham,  formant  actuelle- 
ment partie  du  chemin  de  fer  Central,  lesquels  rails  et  attaches 
figurent  à  l'actif  dans  les  comptes  publics  pour  un  montant  de. . . .     83,612  54 

144.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Elgin,   Petitcodiac  et   Havelock, 

dans  le  Nouveau-Brunswick,  un  octroi  à  titre  de  subvention  (le 
chemin  devant  d'abord  recevoir  de  nouveaux  rails  en  acier  ne  pesant 
pas  moins  que  56  livres  par  verge  linéaire,  et  après  qu'il  aura  été 
rendu  en  conseil  un  arrêté  autorisant  leur  transfert  à  la  compagnie), 
de  2,201  tonnes  de  rails  en  fer  et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et 
qui  ont  été  prêtés  au  chemin  de  fer  Embranchement  d'Elgin,  qui 
forme  actuellement  partie  du  chemin  de  fer  Elgin,  Petitcodiac  et 
Havelock,  lesquels  rails  et  attaches  figurent  à  l'actif  dans  les 
comptes  publics  pour  un  montant  de , 44,252  83 

145.  A  la  Compagnie  du  chemin    de  fer   Kent-Nord,  dans  le  Nouveau- 

Bruns  wick,  un  octroi  à  titre  de  subvention  (le  chemin  devant 
d'abord  recevoir  de  nouveaux  rails  d'acier  ne  pesant  pas  moins  que 
56  livres  par  verge  linéaire,  et  après  qu'il  aura  été  rendu  en  conseil 
un  arrêté  autorisant  leur  transfert  à  la  compagnie),  de  2,549  tonnes 
de  rails  de  fer  et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et  qui  ont  été  prêtés 
à  la  compagnie,  lesquels  rails  et  attaches  figurent  à  l'actif  dans  les 
comptes  publics  pour  un  montant  de 58,334  27 

146.  A  la  Compagnie  de  Coton  d'Halifax,  dans  la  Nouvelle-Ecosse,  un  octroi 

à  titre  de  subvention  (le  chemin  devant  d'abord  recevoir  de  nou- 
veaux rails  d'acier  ne  pesant  pas  moins  que  56  livres  par  verge 
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linéaire,  et  après  qu'il  aura  été  rendu  en  conseil  un  arrêté  auto- 
risant leur  transfert  à  la  compagnie),  de  233  tonnes  de  rails  de  fer 
et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et  qui  ont  été  prêtés  à  la  compagnie, 
lesquels  rails  et  attaches  figurent  à  l'actif  dans  les  comptes  publics 
pour  un  montant  de 4,335 

147.  A  la  Compagnie  d'Acier  du   Canada,  dans  la  Nouvelle-Ecosse,   un 

octroi  à  titre  de  subvention  (le  chemin  devant  d'abord  recevoir  de 
nouveaux  rails  d'acier  ne  pesant  pas  moins  que  56  livres  par  verge 
linéaire,  et  après  qu'il  aura  été  rendu  en  conseil  un  arrêté  autori- 
sant leur  transfert  à  la  compagnie),  de  597  tonnes  de  rails  en  fer 
et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et  qui  ont  été  prêtés  à  la  compagnie, 
lesquels  rails  et  attaches  figurent  à  l'actif  dans  les  comptes  publics 
pour  un  montant  de . , 11,96,4  66 

148.  A    la    Compagnie    du    chemin    de    fer    Albert,    dans    le    Nouveau- 

Bruns  wick,  un  octroi  à  titre  de  subvention  (la  section  du  che- 
min devant  d'abord  recevoir  de  nouveaux  rails  d'acier  ne  pesant 
pas  moins  que  56  livres  par  verge  linéaire,  et  après  qu'il  aura  été 
rendu  en  conseil  un  arrêté  autorisant  leur  transfert  à  la  compagnie) 
de  726  tonnes  de  rails  de  fer  et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et  qui 
ont  été  prêtés  à  la  compagnie,  lesquels  rails  et  attaches  figurent  à 
l'actif  dans  les  comptes  publics  pour  un  montant  de 14,665  45 

149.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Embranchement  de  Chatham,  dans 

le  nouveau-Brunswick,  un  octroi  à  titre  de  subvention  (le  chemin 
devant  d'abord  recevoir  de  nouveaux  rails  d'acier  ne  pesant  pas 
moins  que  56  livres  par  verge  linéaire,  et  après  qu'il  aura  été  rendu 
en  conseil  un  arrêté  autorisant  leur  transfert  à  la  compagnie),  de 
958  tonnes  de  rails  de  fer  et  d'attaches  ayant  déjà  servi  et  qui  ont 
été  prêtés  à  la  compagnie,  lesquels  rails  et  attaches  figurent  à  l'actif 
dans  les  comptes  publics  pour  un  montant  de 24,439  84 

Toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordée» 
devront  être  commencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain 
et  complétées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé 
par  un  arrêté  rendu  en  conseil,  et  devront  être  aussi  construites  en  conformité  de  plans 
et  devis  et  à  des  conditions  devant  être  approuvés  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le 
rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  dans  une  convention  qui 
sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que  le  gouver- 
nement est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer 
sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces  subventions, 
respectivement,  payables  en  argent,  seront  payées  à  même  le  fonds  de  revenu  consolidé 
du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement,  à  la  satisfaction  du  ministre  des  Che- 
mins de  fer  et  Canaux,  de  chaque  section  du  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles, 
proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparativement  à  celle  de 
l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du  dit  ministre,  ou  lors 
de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée. 

Par  l'acte  52  Vict.,  ch.  3  (1889).     (Sanctionné  le  2  mai  1889)  :— 

150.  A  la  Compagnie  du  chemin  de   fer  Pacifique  d'Ontario,   pour   une 

ligne  de  chemin  de  fer  entre  Cornwall  et  Ottawa,  une  subvention 
n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité   .   $    172,400 

151.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Gatineau,  pour  une  ligne 

de  chemin  de  fer  entre  la  gare  de  Hull  et  le  Désert,  distance  de  62 

milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  en  totalité . 320,000 

152.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Cap-Rouge  et  Saint- Laurent,  pour 

12  milles  de  chemin,  depuis  Lorette  via  Cap-Rouge  jusqu'à  Québec, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200 
par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité .. .....►,►,,  38,400 
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153.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Colonisation  de  Parry  Sound, 

pour  40  milles  de  son  clemin,  depuis  le  village  de  Parry-Sound 
jusqu'au  village  de  Sundridge  ou  quelque  autre  point  sur  la  ligne 
du  chemin  de  fer  Jonction  Nord  et  Pacifique,  dans  la  province 
d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité 128,000 

154.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Saint-André  jusqu'au  chemin  de  fer 

Canadien  du  Pacifique  à  la  ville  de  Lachute,  ou  à  quelque  point  à 
l'est  de  cette  ville  dans  le  comté  d'Argenteuil,  province  de  Québec, 
distance  de  7  milles,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 22,400 

155.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Truro,  ou  un  point  entre  Truro  et 

Stewiacke,  jusqu'à  Newport  ou  Windsor,  dans  la  Nouvelle-Ecosse, 
49  milles,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité 156,800 

156.  Pour  une  ligne  du  chemin  de  fer  Central,  depuis  la  tête  du  Grand- 

Lac  jusqu'à  l'Intercolonial,  dans  le  Nou veau-Bruns wiek,  une  sub- 
vention n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en 
totalité 128,000 

157.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Albert-Sud,  la  balance  impayée  de 

la  subvention  accordée  par  l'acte  de  la  47e  Victoria,  chapitre  8, 
n'excédant  pas  en  totalité 31,771   43 

158.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Baie-des-Chaleurs,    la   balance 

impayée  de  la  subvention  mentionnée  dans  l'acte  de  la  49e  Victoria, 

chapitre  18,  n'excédant  pas  en  totalité « 244,500 

159.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Irondale,  Bancroft  et  Ottawa, 

pour  une  voie  ferrée  depuis  l'embranchement  sur  Victoria  du 
chemin  de  fer  Midland  jusqu'au  village  de  Bancroft,  dans  le  comté 
d'Hastings,  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte 
de  la  47e  Victoria,  chapitre  8,  n'excédant  pas  en  totalité 145,000 

160.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  du  Nord  et  Pacifique, 

pour  une  ligne  depuis  Gravenhurst   jusqu'à  Callander,  la  balance 
impayée  des  subventions  accordées  par  les  actes  de  la  45e  Victoria,  * 
chapitre  14,  et  de  la  49e  Victoria,  chapitre  25,  n'excédant  pas  en 
totalité 35,000 

161.  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  de  quelque  point  sur  le  chemin  de  fer 

Joggins,  près  de  la  rivière  Hébert,  jusqu'aux  moulins  de  Young 
(Young's  Mills),  dans  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  distance 
de  5  milles,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité 16,000 

162.  A  la  Compagnie  du  Tunnel  de  la  Frontière  de  Saint-Clair,  pour  la 

construction  d'un  tunnel  sous  la  rivière  Saint-Clair,  à  partir  d'un 
point  à  ou  près  Sarnia,  jusqu'à  un  point  à  ou  près  Port-Huron,  une 
subvention  n'excédant  pas  en  totalité 375,000 

163.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pontiac  et  Renfrew,  pour  6  milles 

de  son  chemin  à  partir  de  la  rive  nord  de  la  rivière  Ottawa,  vis-à- 
vis  Braeside,  ou  des  mines  de  fer  de  Bristol,  jusqu'au  chemin  Jonc- 
tion de  Ponctiac  du  Pacifique,  près  de  la  rivière  Quion,  dans  la 
province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 19,200 

164.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec,  Montmorency  et  Charle- 

voix,  pour  30  milles  de  son  chemin  à  partir  de  la  rive  est  de  la 
rivière  Saint-Charles  jusqu'à  un  point  à  ou  près  du  Cap-Tourmente, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200 
par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 96,000 

165.  A  la  Compagnie  du  Pont  de  Frédéricton  et  Sainte-Marie,  pour  un 

pont  sur  la  rivière  Saint-Jean  à  Frédéricton,  dans  la  province  du 
Nouveau-Brunswick,  une  subvention  n'excédant  pas  en  totalité  . .  30,000 
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166.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Napanee,  Tamworth  et  Québec, 
pour  sept  milles  de  son  chemin,  depuis  un  point  à  ou  près  Yarker 
jusqu'à  un  point  à  ou  près  Harrowsmith,  et  à  une  compagnie,  pour 
trois  milles  de  chemin  de  fer  partant  d'un  point  de  ou  près  d'Har- 
rowsmith  et  allant  à  un  point  à  ou  près  Sydenham,  une  subvention 
n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité. . .  32,000 

167-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  près  de  Sycamous,  sur  la 
ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  jusqu'à  un  point 
sur  le  lac  Okanagan,  pour  51  milles  de  ce  chemin,  une  subvention 
n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité. .  .         163,200 

168.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Cornwallis,  pour  un 
mille  de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  de  la  ligne  subventionnée 
par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  jusqu'à  Kingston,  dans  la 
province  de  la  Nouvelle-Eoosse,  une  subvention  n'excédant  pas 
$3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 3,200 

169-  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  colonisation  du  Lac-Témis- 
camingue,  pour  15  milles  de  son  chemin,  depuis  la  station  de  Mat- 
tawa,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  vers  le 
Long-Saut,  ou  depuis  le  Long-Saut  vers  la  dite  station  de  Mattawa, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200 
par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité  . t 48,000 

170.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Maskinongé  et  Nipissingue,  pour 
15  milles  de  son  chemin  depuis  un  point  sur  la  ligne  du  chemin  de 
fer  Canadien  du  Pacifique  à  ou  près  Maskinongé  ou  Louiseville, 
vers  la  paroisse  de  Saint-Michel-des-Saints,  sur  la  rivière  Mattawin, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200 
par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 48,000 

171-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 
pour  20  milles  de  son  chemin,  depuis  la  cité  de  Kingston  vers 
Smith's-Falls,  dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention  n'excé- 
dant pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité ,  64,000 

17£.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pacifique  d'Ontario-Sud,  pour  49J 
milles  de  son  chemin,  depuis  Woodstock  jusqu'à  Hamilton,  dans 
la  province  d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité.  , 158,400 

173.  Pour   un  chemin   de   fer   depuis   Saint-Césaire    jusqu'à   Saint-Paul- 

d'Abbotsford,  dans  la  province  de  Québec,  distance  de  5  milles, 
une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant 
pas  en  totalité „  16,000 

174.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  Grand-Oriental,  pour  20  milles  de 

son  chemin,  partant  de  l'extrémité  est  de  la  ligne  subventionnée 
par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  à  Saint-Grégoire,  et  allant 
vers  la  station  de  la  jonction  de  la  Chaudière,  sur  la  ligne  de  l'In- 
tercolonial,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant 
pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 64,000 

175.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond,  pour  4i 

milles  de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  de  la  ligne  subventionnée 
par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  jusqu'au  quai  de  Bell,  sur  le 
Saint-Laurent,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  n'excé- 
dant pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité. ...    ...  14,400 

176.  A   la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et    Niagara- 

Central,  pour  20  milles  de  son  chemin,  partant  de  l'extrémité  de  la 
ligne  subventionnée  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  à  Sainte- 
Catherine,  et  allant  vers  la  cité  d'Hamilton,  dans  la  province 
d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité : t 64,000 
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177.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour  20 

milles  de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  de  la  section  de  trente 
milles  allant  au  lac  Saint-Jean  vers  Chicoutimi,  subventionnée  par 
l'acte  de  la  51"  Victoria,  chapitre  3,  vers  Chicoutimi,  dans  la  pro- 
vince de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille, 
et  ne  dépassant  pas  en  totalité 64,000 

178.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc,    JBaie-Georgienne  et 

Lac-Erié,  pour  15  milles  de  son  chemin,  depuis  le  village  de  Tara, 
ou  quelque  point  entre  Tara  et  Hepworth,  jusqu'à  la  ville  d'Owen- 
Sound,  dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas 

$3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 48,000 

17 S>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Hereford,  pour  15  milles  de  son 
chemin,  depuis  Cookshire  jusqu'à  un  point  de  raccordement  avec 
le  chemin  de  fer  Québec-Central  à  Dudswell,  dans  la  province  de 
Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité 48,000 

180.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Massawippi,  pour  15 

milles  de  son  chemin,  depuis  Ayers-Flat  jusqu'à  Coaticook,  dans  la 
province  de  Québec,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 48,000 

181.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  Brockville,   Westport  et   Saut- 

Sainte-Marie,  pour  20  milles  de  son  chemin,  depuis  un  point  de  ou 
près  de  Newboro'  et  allant  vers  Palmer's-Rapids,  dans  la  province 
d'Ontario,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité ,  64,000 

182.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Mille-Iles,  pour  4  milles  de 

son  chemin,  depuis  un  point  près  du  fleuve  Saint-Laurent,  dans  le 
village  de  Gananoque,  jusqu'à  la  jonction  du  chemin  de  fer  Grand- 
Tronc  à  Gananoque,  et  pour  13  milles  de  son  chemin  depuis  la 
jonction  de  Gananoque  du  chemin  de  fer  Grand-Tronc  jusqu'à  un 
point  de  raccordement  avec  le  chemin  de  fer  Brockville,  Westport 
et  Saut-Sainte-Marie,  dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention 
n'excédant  pas  $3,200  par  mille  et  ne  dépassant  pas  en  totalité.  . .  64,400 

18J5.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  du  Cap-Tourmente  et  allant  vers  la 
Malbaie,  distance  de  vingt  milles,  dans  la  province  de  Québec,  une 
subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas 
en  totalité 64,000 

184.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Amherstburgh,  Lake-Shore  et 
Blenheim,  pour  20  milles  de  son  chemin,  dans  la  province  d'On- 
tario, une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépas- 
sant pas  en  totalité 64,000 

La  partie  de  la  subvention  de  $3,200  par  mille,  qui  aux  termes  de  l'acte  de  la  qua- 
rante-neuvième Victoria,  chapitre  dix-sept,  et  du  présent  acte,  peut  être  payée  à  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie-des-Chaleurs  pour  trente  milles  de  son  chemin 
compris  entre  les  soixante-dixième  et  centième  milles,  se  dirigeant  de  Métapédiac  vers 
l'est,  sera  applicable  à  la  section  du  dit  chemin  de  fer  comprise  entre  les  quarantième  et 
soixante-dixième  milles  de  ce  chemin,  dans  une  direction  est  à  partir  de  Métapédiac,  au 
lieu  d'être  applieable  à  la  dite  section  de  trente  milles  en  premier  lieu  mentionnée,  for- 
mant six  mille  quatre  cents  piastres  par  mille  applicables  à  la  section  de  trente  milles 
en  second  lieu  mentionnée  ;  mais  la  disposition  qui  précède  sera  sujette  à  cette  condi- 
tion :  que  la  dite  compagnie  entreprendra  de  compléter  les  trente  milles  de  son  chemin 
entre  les  soixante-dixième  et  centième  milles  se  dirigeant  vers  l'est  à  partir  de  Méta- 
pédiac, dans  un  délai  raisonnable  ne  devant  pas  excéder  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par 
arrêté  du  conseil,  et  sans  aucune  autre  subvention  de  la  part  du  gouvernement  du 
Canada,  et  qu'elle  déposera  entre  les  mains  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
comme  garantie  de  la  bonne  et  fidèle  exécution  de  son  entreprise,  ses  obligations  pour 
un  montant  de  deux  cent  mille  piastres. 
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Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies désignées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement.  Toutes 
les  lignes- pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées  seront  com- 
mencées à  moins  qu'elles  ne  le  soient  déjà,  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier 
jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser 
quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  un  arrêté  en  conseil,  et  seront  aussi  construites  en  con- 
formité de  plans  et  devis,  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  lè-gouverneur 
en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans 
une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouverne- 
ment, et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure;  le  tracé  de  chaque 
ligne  de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et 
toutes  ces  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  de  revenu 
consolidé  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin 
de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi 
achevée  comparativement  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par 
le  rapport  du  dit  ministre,  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée,  excepté 
à  l'égard  de  la  subvention  pour  le  tunnel  sous  la  rivière  Saint-Clair,  sur  laquelle  il  sera 
payé  quinze  pour  cent  de  la  valeur  du  travail  fait  d'après  les  estimations  mensuelles 
attestées  par  l'ingénieur  en  chef  et  sur  approbation  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et 
Canaux. 

L'octroi  de  ces  subventions,  respectivement,  sera  subordonné  à  telles  conditions 
ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes 
ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  de  conventions  de  trafic  et  autres 
droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniformes 
par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

Et  afin  de  dissiper  tous  doutes,  il  est  par  le  présent  déclaré  et  décrété  que  la  dispo- 
sition de  l'acte  passé  en  la  cinquante-unième  année  du  règne  de  Sa  Majesté,  sous  le  cha- 
pitre trois,  relative  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 
étendait  et  étend  les  diverses  subventions  accordées  pour  aider  à  la  dite  compagnie  jus- 
qu'à quatre  ans  à  compter  de  la  sanction  du  dit  acte,  c'est-à-dire  à  dater  du  vingt- 
deuxième  jour  de  mai  mil  huit  cent  quatre-vingt-huit. 

Par  l'acte  spécial  52  Vie,  ch.  5  (1889).  (Sanctionné  le  2  mai  1889)  : — 
18*>.  Afin  de  permettre  à  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  vapeurs  de 
Qu'Appelle,  Lac-Long  et  Saskatchewan  de  compléter  sa  voie  ferrée 
entre  Régina  et  quelque  point  sur  la  rivière  Saskatchewan-Sud,  à 
ou  près  Saskatoon,  et  de  là  vers  le  nord  jusqu'à  Prince- Albert,  le 
gouverneur  en  conseil  pourra  passer  contrat  avec  la  dite  compagnie 
pour  le  transport  des  hommes,  approvisionnements,  matériaux  et 
malles,  pendant  vingt  ans,  et  pourra  payer  pour  ce  service,  pendant 
la  dite  |  ériode,  quatre-vingt  mille  piastres  par  année,  delà  manière 
suivante,  savoir  : — la  somme  de  cinquante  mille  piastres  sera  payée 
annuellement  lors  de  la  construction  de  la  voie  jusqu'à  un  point  à 
ou  près  Saskatoon,  ce  paiement  devant  compter  à  dater  de  l'achè- 
vement de  la  voie  ferrée  jusqu'à  ce  point  ;  et  la  balance  de  trente 
mille  piastres  sera  payée  annuellement  lorsque  la  voie  s'étendra 
jusqu'à  Prince-Albert, — le  dit  paiement  devant  compter  à  dater  de 
l'achèvement  de  la  voie  en  dernier  lieu  mentionnée;  toutefois,  si 
la  seconde  portion  de  la  dite  voie  ferrée  n'était  pas  construite  et  en 
exploitation  jusqu'à  Prince- Albert  dans  les  deux  ans  qui  suivront 
l'achèvement  de  la  voie  jusqu'à  la  Saskatchewan-Sud  comme  sus- 
dit, le  paiement  de  cinquante  mille  piastres  cessera  jusqu'à  ce  0V3 
la  totalité  de  la  voie  soit  terminée  jusqu'à  Prince- Albert . 

( 

Par  l'acte  53  Vie,  ch.  2  (1890).     (Sanctionné  le  16  mai  1890)  :— 

ISO.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Ottawa,  pour  trente 
milles  de   sa  ligne   à  partir   de  l'extrémité  occidentale  des  trente 
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milles  subventionnés  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  vers 
Ottawa,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité $     96,000 

1S7-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Waterloo,  pour  onze 
milles  de  sa  ligne  de  Waterloo  à  Elmira,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 35,200 

l.£S.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  Nord  du  Pacifique,  pour 
une  ligne  de  Gravenhurst  à  Callander,  la  balance  non  payée  des 
subventions  accordées  par  les  actes  45  Victoria,  chapitre  14,  et  46 
Victoria,  chapitre  25,  n'excédant  pas  en  totalité 600 

1$9.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Woodstock,  via  London  à  Chatham,  dans 
la  province  d'Ontario,  80  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  pour  un  chemin  de  fer  d'Inger- 
soll,  via  London,  à  Chatham,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 256,000 

190.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara,  pour 
14  milles  de  sa  ligne  à  partir  de  l'extrémité  est  des  20  milles  sub- 
ventionnés par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  jusqu'à  Hamilton, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité , 44,800 

1111.  Pour  un  chemin  de  fer  d'Ottawa  à  Morrisburg,  52  milles,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 166,400 

19  S.  A  la  Compagn  du  chemin  de  fer  Erié  et  Huron,  pour  22  milles  de 
sa  ligne,  de  Petrolia,  via  Oil-Springs,  à  Dresden,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité. ..  70,400 

1*03.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brook ville,  Westport  et  Saut- 
Sainte-Marie,  pour  une  ligne  de  Brockville  à  Westport,  la  balance 
non  payée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  48-49  Victoria,  cha- 
pitre 59,  n'excédant  pas  en  totalité 83,000 

194.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Manitouline  et  Rive-Nord,  pour 
trente  milles  de  son  chemin,  depuis  Little-Current  jusqu'à  l'em- 
branchement sur  Algoma  du  Pacifique  Canadien,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas    en  totalité. .  96,000 

1  9î>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Port-Arthur,  Duluth  et  Occiden- 
tal, pour  cinq  milles  de  son  chemin,  qui  est  un  embranchement  de 
la  ligne-mère  à  Kakabeka-Falls,  une  subvention  ne  dépassant  pa3 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 16,000 

19C  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié  et  Rivière-Détroit,  pour 
cinquante  milles  de  son  chemin  sur  un  parcours  à  être  fixé  par  le 
gouverneur  en  conseil,  une  subventionne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 160,000 

197.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lindsay,    Pobcaygeon  et  Ponty- 

pool,  pour  seize  milles  de  son  chemin  depuis  Bobcaygeon  jusqu'au 
chemin  de  fer  Midland,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 51,200 

198.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 

pour  trente-six  milles  de  son  chemin  depuis  l'extrémité  nord-est 
des  200  milles  subventionnés  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3, 
jusqu  à  Smith's-Falls,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité .  . 115,200 

199.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Parry-Sound,  pour  30 

milles  de  son  chemin   depuis  Egan ville  jusqu'à  Barry's-Bay,  une, 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 

totalité 96,000 

200-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Belleville  et  Lac-Nipissingue,  pour 
trenle  milles  de  son  chemin,  de  Belleville  à  Tweed  et  de  là  à  Brid- 
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gewater,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

201,  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Cobourg,  Northumberland  et  Pa- 

cifique, pour  trente  milles  de  son  chemin,  de  Cobourg  au  chemin 
de  fer  Ontario  et  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

202.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Stephen  et  Milltown,  pour 

3J  milles  de  son  chemin,  de  Saint-Stephen  à  la  ville  de  Milltown, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 11,200 

2iOS.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Woodstock  et  Centreville,  pour 
6  milles  de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  ouest  des  20  milles  sub- 
ventionnés par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  jusqu'à  la  fron- 
tière internationale  entre  la  province  du  Nouveau-Brunswick  et 
l'Etat  du  Maine,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille 
et  n'excédant  pas  en  totalité 19,200 

204.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  à  ou   près  Frédéricton,  via 

Oromocto  et  Gagetown,  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin  de  fer  du 
Nouveau-Brunswick  à  l'ouest  de  la  station  de  Westfield,  pour 
30  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

205.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  du  Nouveau-Brunswick, 

pour  4J  milles  de  son  chemin,  distance  non  couverte  par  la  sub- 
vention antérieure,  depuis  la  tête  du  Grand-Lac  jusqu'au  chemin 
de  fer  Intercolonial,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 14,400 

206.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Occidental,   pour  70 

milles  de  son  chemin,  depuis  Saint  Jérôme,  dans  une  direction 
nord-ouest  vers  le  Désert,  dans  la  province  de  Québec,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $5,161  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 361,270 

Pourvu  que  la  subvention  par  le  présent  accordée  à  la  dite  compagnie  soit  payée  par 
versements  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  du  chemin  de  fer,  comme  suit, 
savoir  : — 

Longueur 
SECTIONS.  approximative 

en  milles. 

De  Saint-Jérôme  à  Shawbridge , . , ,  8 

De  Shawbridge  à  Saint-Sauveur 4 

De  Saint-Sauveur  à  Sainte- Adèle 6 

De  Sainte- Adèle  au  Lac-à-la- Fourche 6 

Du  Lac-à-la-Fourche  à  Sainte- Agathe    6£ 

De  Sainte- Agathe  à  Saint-Faustin 14 

D  ?  Saint-Faustin  à  Sainte-Jovite .  . 7  A 

De  Sainte-Jovite  au  Lac  du-Soinmet ,  . .  .  8 

Du  Lac-au-Sommet  à  la  Chute-aux-Iroquois ,  ,       7 

De  la  Chute-aux-Iroquois  vers  le  Désert   3 

Ces  versements  devant  être  proportionnés  à  la  valeur  de  la  partie  ainsi  complétée 
comparativement  à  celle  de  toute  l'entreprise,  à  être  établie  comme  susdit. 

207.  Pour  75  milles  de  chemin  de  fer  depuis  Shelburne,  dans  le  comté  de 
Shelburne,  et  depuis  Liverpool,  dans  le  comté  de  Queen,  vers 
Annapolis,  dans  la  province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  à  être  entre- 
prise de  manière  à  assurer  sa  construction  jusqu'à  Shelburne  et 
Liverpool,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité ; $240,000 
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20$.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Inverness  à  Richmond,  pour  50 
milles  de  son  chemin  depuis  Port-Hawkesbury  jusqu'à  Broadcove, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 50  000 

20S).  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  International,  pour  un  chemin 
de -fer  depuis  Sherbroke  jusqu'à  la  frontière  internationale,  la 
balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  46  Victoria, 
chapitre  25,  n'excédant  pas  en  totalité 3,840 

210.  Pour  compléter  le  chemin  de  fer  Montréal  et  Sorel  depuis  Saint-Lam- 

bert jusqu'à  Sorel 40,000 

211.  A  la  Compagnie   du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 

pour  7J  milles  de  son  chemin  entre  Huil  et  Aylmer,  une  subven- 
tion ne  dépasaant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  tota- 
lité . . 24,000 

212.  A  la  Compagnie   du   chemin  de  fer   Montréal  et  Lac-Maskinongé, 

pour  3£  miEet.  de  son  chemin,  distance  non  couverte  par  la  subven- 
tion accordée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  entre  Saint- Félix     - 
et  le  lac  Maskinongé,  dans  la  paroisse  de  Saint-Gabriel,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité , 10,200 

213.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Oriental,  pour  un  pont  sur 

la^rivière  Nicolet,  et  aussi  un  pont  sur  la  rivière  Saint-François, 
une  subvention  de  15  pour  100  sur  la  valeur  de  la  construction, 
n'excédant  pas , 37,500 

214.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond,   pour 

24  milles  de  son  chemin,  depuis  Drummond  ville  jusqu'à  Sainte- 
Rosalie,  dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 76,800 

21^.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour  15  milles  de  son 
chemin,  depuis  un  point  à  ou  près  Montcalm  jusqu'au  Pacifique 
Canadien,  entre  Joliette  et  Saint-Félix-de-Valois,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité   .  48,000 

216.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  du  Lac-Témisca- 
mingue,  pour  20  milles  de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  nord  des 
15  milles  subventionnés  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  jusqu'au 
Long-Saut,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 64,000 

21T.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Maskinongé  et  Lac-Nipissingue, 
pour  15  milles  de  son  chemin  depuis  l'extrémité  nord  des  15  milles 
subventionnés  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  se  dirigeant  vers  la 
paroisse  de  Saint-Michel-des-Saints,  sur  la  rivière  Mattawin,  dans 
la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 48,000 

218.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent  et  Adirondack, 
pour  18  milles  de  son  chemin,  depuis  Valleyfield  jusqu'à  Hunting- 
don,  sur  le  chemin  de  fer  Jonction  de  Montréal  et  Champlain,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  en  totalité ....  57,600 

210.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec-Central,  pour  90  milles  de 
son  chemin,  depuis  la  station  Saint-François,  sur  le  chemin  de 
fer  Québec-Central,  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Atlan- 
tique et  Nord-Ouest  près  de  la  rivière  L'Orignal,  ou  depuis  un 
point  sur  le  chemin  de  fer  Québec-Central  entre  la  rivière  Chau- 
dière et  la  station  de  Tring,  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin  de  fer 
International  à  ou  près  du  lac  Mégantic,  au  lieu  (Je  la  subvention 
accordée  par  l'acte  51  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention 
n'excédant  pas  821,191.54  par  année  pendant  20  ans,  ou  une 
garantie   de  pareille  somme    pour  une   période  semblable,  comme 
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m  intéiêt  sur  les  obligations  de  la   compagnie,   la  dite  subvention 

annuelle  pendant  20  ans  représentant  un  octroi  en  argent  de 288,000 

220.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour 

un  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Saint-Charles,  pour 
donner  accès  dans  la  cité  de  Québec,  une  subvention  n'excédant 
pas  en  totalité  $30,000  ;  aussi,  pour  12  milles  de  son  chemin, 
depuis  Lorette  via  Charlesbourg  jusqu'à  Québec,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 
$^8,400 $68,400 

221.  Pour     un  chemin  de  fer  de  Summerside  à  Richmond-Bay,  dans  la 

province  de  l'Ile  du  Prince-Edouard,  3  milles,   une   subvention  ne 

dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    ....  9,600 

222.  A  la  Compagnie    du    chemin   de  fer  Colombie  e*t  Kootenay,  pour 

35  milles  de  son  chemin,  depuis  la  décharge  du  lac  Kootenay 
jusqu'à  un  point  sur  la  rivière  Colombie  aussi  près  que  possible 
du  confluent  des  rivières  Colombie  et  Kootenay,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 112,000 

223.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  l'Intercolonial  à  travers 

la  vallée  de  la  Stewiacke,  sur  un  parcours  qui  donnera  des 
facilités  de  communication  avec  les  établissements  d'Iron-Mines, 
Springside,  Upper-Stewiacke  et  Musquodoboit,  25  milles,  au  lieu 
de  la  subvention  accordée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité , 80,000 

224.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Frédéricton  au  village  de  Prince- William, 

dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  22  milles,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 70,400 

225.  A  la  Compagnie  du  chemin  de   fer  Vallée   du   Lac  Saint- Jean  et 

Rivière-du-Loup,  pour  22  milles  de  son  chemin,  depuis  le  village 
de  Prince-William  vers  la  ville  de  Woodstock,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,   et  n'excédant  pas 

en  totalité 70,400 

22G.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Témiscouata,  pour  16  milles  de 
sa  ligne,  depuis  l'extrémité  ouest  des  20  milles  de  son  embran- 
chement à  partir  d'Edmonton,  subventionnée  par  l'acte  51  Victo- 
ria, chapitre  3,  dans  la  direction  de  la  rivière  Saint-François,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité   51,200 

227.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  l'extrémité  nord  des  14  milles  pour 

lesquels  une  subvention  a  été  accordée  par  l'acte  50-51  Victoria, 
chapitre  24,  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la 
Tobique,  depuis  Perth-Centre  vers  Plaister-Rock-Island,  11  milles, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 35, 200 

228.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Mount-Orford,  pour  31   milles  de 

sa  ligne,  entre  Eastman  et  Kinsbury,  une  subvention  ne  dépassant 

pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 99,200 

229.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  la  levée  de  Lachine,   sur  la  ligne  du. 

Grand-Tronc,  depuis  un  point  à  ou  près  la  rivière  des  Prairies, 
distance  de  15  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité .   000 

Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme   devant   être   accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement  ; — les 
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autres  subventions,  y  compris  celles  accordées  pour  des  chemins  de  fer,  sur  une  ligne 
s'étendant  au  delà  du  point  auquel  quelqu'une  des  compagnies  ci-haut  nommément 
désignées  est  autorisée  à  construire  son  chemin  de  fer,  seront  accordées  à  telles  com- 
pagnies qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à  sa 
satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  parachever  les  dits  chemins  de 
fer  respectivement.  Toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions 
sont  accordées  seront  commencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  de 
juillet  prochain  et  complétées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre 
ans,  qui  sera  fixé  par  un  arrêté  du  conseil,  sauf  le  chemin  de  fer  Prié  et  Huron,  qui 
sera  complété  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  1er  de  juillet  prochain  ;  et  elles  seront 
aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront 
approuvés  par  le  gouverneur  en  conseil  et  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer 
et  Canaux,  et  spécifiés  dans  une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la 
compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé 
à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer  sera  sujet  à  l'approbation  du 
gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables 
à  même  le  fonds  de  revenu  consolidé  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement 
de  chaque  section  du  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement 
à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée,  comparativement  à  celle  de  l'ensemble  de 
l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du  dit  ministre,  ou  lors  de  l'achève- 
ment de  l'entreprise  subventionnée,  excepté  à  l'égard  de  la  Compagnie  du  chemin 
de  fer  Erié  et  Huron,  sur  laquelle  le  paiement  sera  fait  seulement  lors  de  l'achève- 
ment des  travaux,  excepté  aussi  à  l'égard  des  subventions  au  chemin  de  fer  Inverness 
et  Richmond,  qui  seront  payées  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  dix  milles, 
conformément,  autant  que  faire  se  pourra,  avec  l'arrangement  conclu  entre  la  com- 
pagnie et  la  municipalité  d'Inverness,  et  suivant  le  quatrième  article  de  l'acte  de  la 
législature  de  la  Nouvelle-Ecosse,  1890,  intitulé  :  An  Act  to  enable  the  county  of  Inver- 
ness to  borrow  money  :  excepté  aussi  à  l'égard  des  subventions  de  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  Grand-Oriental  pour  des  ponts  sur  les  rivières  Nicolet  et  Saint-François, 
et  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Saint-Jean,  pour  le  pont  sur  la  rivière  Saint- 
Charles,  sur  lesquelles  il  sera  payé  15  pour  100  de  la  valeur  du  travail  fait,  d'après  les 
estimations  mensuelles  attestées  par  l'ingénieur  en  chef  et  sur  approbation  du  ministre 
des  Chemins  de  fer  et  Canaux  ;  et  excepté  aussi  à  l'égard  de  la  subvention  accordée  à 
la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec-Central,  dont  le  premier  paiement  sera  fait  à 
l'expiration  de  douze  mois  à  dater  du  certificat  de  l'ingénieur  en  chef  attestant  l'achève- 
ment des  travaux,  et  chaque  paiement  subséquent  à  l'expiration  de  chaque  douze  mois 
ensuite,  pendant  une  période  de  vingt  ans. 

L'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées,  respectivement,  sera 
subordonné  à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en 
correspondance  avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des 
conventions  de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raison- 
nables et  un  tarif  de  péages  uniforme  par  mille,  -que  le  gouverneur  en  conseil  pres- 
crira. 

Par  l'acte  spécial  53  Vick,  ch.  5  (1890).     (Sanctionné  le  16  mai  1890)  :— 

230  Afin  de  permettre  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Calgary  et  Edmonton 
de  construire  la  partie  de  son  chemin  qui  part  d'un  point  de  la  ligne  de  la  Compagnie 
du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  dans  la  ville  de  Calgary  et  atteint  un  point 
de  la  rivière  Saskatchewan-Nord,  près  d'Edmonton,  le  gouverneur  en  conseil  pourra 
passer  contrat  avec  la  dite  compagnie  pour  le  transport  des  hommes,  approvisionnements, 
matériaux  et  malles,  pendant  vingt  ans,  et  pourra  payer  pour  ce  service,  pendant  la 
dite  période,  quatre- vingt  milles  piastres  par  année,  de  la  manière  suivante;  savoir  : — 
la  somme  de  quatre  vingt  mille  piastres  sera  payée  annuellement  lors  de  la  construction 
de  la  voie  entre  Calgary  et  un  point  sur  la  rivière  Saskatchewan-Nord,  près  d'Edmonton, 
ce  paiement  devant  compter  à  dater  de  l'achèvement  de  la  voie  ferrée  entre  ces  points  ; 
toutefois,  le  gouverneur  en  conseil  pourra  ordonner  que  cette  somme  soit  payée  en 
versements  semi-annuels,  et  pourra  permettre  à  la  compagnie  de  transporter  par  voie 

20— iii— 3 


34  MINISTERE  DES  GHïEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  m 

7-8   EDOUARD  VII,  A.   1908 

de  garantie  de  toutes  obligations  ou  valeurs  qui  pourront  êire  émises  par   la  compagnie 
au  sujet  de  son  entreprise. 

Par  l'acte  54-55  Vie,  ch.  8  (1891).     (Sanctionné  le  30  septembre  1891)  :- 

231.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour  un  chemin  de 

fer  à  partir  d'un  point  de  ou  près  de  New-Glasgow  ou  Saint- Lin, 
jusqu'à  ou  près  Montcalm,  dans  la  province  de  Québec,  18  milles, 
la  balance  impayée  de  la  subvention,  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  octroyée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  et  ne  dépassant 
pas  en  totalité    28,100 

232.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour  le 

pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Saint-Charles,  devant  donner 
accès  à  la  cité  de  Québec,  la  différence  entre  le  montant  déjà  payé 
à  la  compagnie  et  la  somme  de  $30,000  mentionnée  comme  ne  de- 
vant pas  être  excédée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas 5,250 

233.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Oshawa,  pour  sept  milles  de  son 

chemin,  à  partir  de  Port-Oshawa  allant  vers  Raglan,  au  lieu  de  la 
subvention  par  un  pareil  montant  accordé  par  l'acte  50-51  Victoria, 
chapitre  24,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne 
dépassant  pas  en  totalité . , 22,400 

234.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent,  Basses-Laurentides 

et  Saguenay,  pour  la  section  de  son  chemin  depuis  les  Grandes- 
Piles,  sur  la  rivière  Saint-Maurice,  jusqu'à  sa  jonction  avec  le  che- 
min de  fer  Québec  et  Lac-Saint- Jean,  la  balance  impayée  de  la  sub- 
vention octroyée  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  25,  ne  dépas- 
sant pas  en  totalité =  .  92,784 

233.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Oriental,  pour  30  milles  de 
son  chemin,  depuis  la  rivière  Saint-François  jusqu'au  chemin  de  fer 
d'Arthabaska,  à  la  station  de  Saint-Grégoire,  la  balance  impayée 
de  la  subvention,  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  octroyée  par 
l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité.  79,700 

236.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ontario-Sud,  pour  49J  milles  de 
son  chemin  de  Woodstock  à  Hamilton,  dans  la  province  d'Ontario, 
au  lieu  de  la  subvention  pour  un  pareil  montant  octroyée  par  l'acte 
52  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par 
mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité 158,400 

237>  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal  et  Ottawa  (ci-devant  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Vaudreuil  et  Prescott),  pour  30  milles 
de  son  chemin,  à  partir  de  Vaudreuil  et  allant  vers  Hawkesbury, 
la  balance  impayée  de  la  subvention  octroyée  par  l'acte  50-51  Vic- 
toria, chapitre  24,  ne  dépassant  pas  en  totalité 46,040 

238.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Tobique,  p  iur  14 

milles  de  son  chemin,  à  partir  de  la  station  de  Perth-Centre,  et 
allant  vers  Plaister-Rock-Island,  au  lieu  de  la  subvention  pour  un 
pareil  montant  octroyé  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  une 
subvention  n'excédant  pas  $6,400  par  mille,  et  ne  dépassant  pas 
en  totalité 89,600 

239.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith 's-Falls  et  Ottawa, 

pour  56  milles  de  son  chemin,  depuis  la  cité  de  Kingston  jusqu'à 
Smith's  Falls,  au  lieu  des  subventions,  n'excédant  pas  $179,200, 
octroyées  par  les  actes  52  Victoria,  chapitre  3,  et  53  Victoria,  cha- 
pitre 2,  une  subvention  n'excédant  pas  $12,534  par  année,  devant 
être  payée  par  versements  semi-annuels  de  $6,267  chacun,  pendant 
vingt  ans,  ce  qui  représente  une  subvention  en  argent  de 179,200 

Pourvu  que  lors  de  l'achèvement  de  28  milles  du  dit    Hemin  de  fer,  uue  subvention 
semi-annuelle  puisse  être  payée  en  proportion  de  la  valeur  de  la  paruie  ainsi  complétée 
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comparativement  à  celle  des  57  milles  entiers  ;  pourvu  aussi  que  la  compagnie  puisse 
déposer  au  crédit  du  ministre  des  Fnances  et  receveur  général  une  somme  n'excédant 
pas  $1,170,000,  en  considération  de  laquelle  il  sera  payé  à  la  compagnie,  pendant  vingt 
ans,  une  annuité  semestrielle  calculée  sur  la  base  de  trois  et  demi  pour  cent  du  montant 
ainsi  déposé  ;  pourvu,  en  outre,  que  le  gouverneur  en  conseil  puisse  permettre  à  la  com- 
pagnie de  transporter  cette  subvention  et  cette  annuité  à  des  fidéicommissaires  par  voie 
de  garantie  pour  toutes  obligations  ou  valeurs  qui  pourront  être  émises  par  la  compa- 
gnie au  sujet  de  son  entreprise. 

240.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brockville,  Westport  et  Saut- 
Sainte-Marie,  pour  20  milles  de  son  chemin  à  partir  d'un  point  de 
ou  près  de  Newboro'  et  allant  dans  la  direction  de  Palmer's-Rapids, 
dans  la  province  d'Ontario,  au  lieu  d'une  subvention  pour  un  pareil 
montant  octroyée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention 
n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  ne  dépassant  pas  en  totalité.    .         $64,0CO 

Pourvu  que  la  subvention  ainsi  octroyée  à  la  dite  compagnie 
soit  payée  par  versements  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section 
du  chemin  de  fer  comme  suit  : — 

Sections.  Longueur 

en  milles. 

De  près  de  Newboro'  à  Westport ,        4 

De  Westport  en  allant  vers  Palmer's-Rapid    16 

Les  subventions  ci  dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies nommées  à  cette  fin,  seront  accordées  à  ces  compagnies  respectivement  :  toutes  les 
lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées,  à  moins  qu'e  les 
ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier 
jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser 
quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  un  arrêté  en  conseil  ;  et  elles  seront  aussi  construites  en 
conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur 
en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  dans 
une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement, 
et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne 
de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  les 
dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  de  revenu  consolidé 
du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin  de  fer  de 
pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée 
comparativement  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise  subventionnée,  excepté  à  l'égard 
de  la  subvention  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falîs  et  Ottawa, 
dont  le  premier  paiement  semestriel  sera  fait  à  l'expiration  de  six  mois  à  dater  du  certi- 
ficat de  l'ingénieur  en  chef  attestant  l'achèvement  de  vingt-huit  milles  du  chemin  de 
fer,  et  chaque  paiement  subséquent  à  l'expiration  de  chaque  six  mois  ensuite,  pendant 
une  période  de  vingt  ans,  et  excepté  aussi  à  l'égard  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
Québec  et  Lac-Saint-Jean,  dont  la  subvention  sera  payée  lors  de  l'achèvement  des 
travaux  ;  excepté  aussi  à  l'égard  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brockville,  West- 
port et  Saut-Sainte- Marie,  dont  la  subvention  sera  payée  comme  il  suit  : — lors  de 
l'achèvement  de  la  partie  du  dit  chemin  située  entre  Newboro'  ou  son  voisinage  et 
Westport,  distance  de  quatre  milles,  la  somme  de  douze  mille  huit  cents  piastres,  et 
lors  de  l'achèvement  de  seize  milles  restant  à  partir  de  Westport  et  allant  vers  Palmer's- 
liapids,  la  somme  de  cinquante  et  un  mille  deux  cents  piastres. 

Dans  le  mois  qui  suivra  le  commencement  de  chaque  session  du  parlement,  tant 
que  quelqu'une  de  ces  sommes  sera  payée,  il  sera  soumis  au  pai  lement  un  état  indi- 
quant tous  paiements  de  ces  deniers  durant  le  cours  de  l'année  précédente,  les  noms 
des  personnes  auxquelles  ces  paiement  auront  été  faits,  et  les  montants  qui  leur 
auront  été  payés  respectivement,  ainsi  que  les  rapports  des  ingénieurs  sur  le-quels 
les  paiements  auront  été  recommandés,  et  copie  de  tous  contrats  entre  le  gouvernement 
et  la  compagnie  en  vertu  desquels  les  paiements  des  dites  subventions  sont  par  le  présent 
autorisés. 
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L'octroi  de  ces  subventions  aux  compagnies  mentionnées  respectivement  sera  subor- 
donné à  telles  conditions,  ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  corres- 
pondance avec  les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conven- 
tions de  trafic  et  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un 
tarif  de  péages  uniforme  par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

Par  l'acte  55-56  Vict.,  ch.  5  (1892).     (Sanctionné  le  9  juillet  1892)  :— 

241-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié  et  Rivière-Détroit,  pour 
58  milles  de  sa  voie,  à  partir  d'un  point  à  ou  près  Cedar-Creek 
jusqu'à  la  ville  de  Ridgetown,  au  lieu  des  subventions  accordées  à 
la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lac-Erié  et  Rivière-Détroit  par 
l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  et  à  la  Compagnie  du  chemin  de 
fer  Amherstburg,  Lake-Shore  et  Blenheim,  par  l'acte  52  Victoria; 
chapitre  3 $    224,000 

2 12.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry  Sound, 
pour  53  milles  de  sa  voie,  depuis  Barry's-Bay,  en  allant  vers  le 
chemin  de  fer  Jonction  du  Pacifique-Nord,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $6,400  par  mille  pour  les  premiers  27J  milles  à 
partir  de  Barry's-Bay,  et  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  pour 
les  seconds  27 \  milles,  ni  n'excédant  pas  en  totalité .         264,000 

243.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du   Pacifique  ou  à  la 

Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  navigation  de  la  Colombie  et  de 
la  Kootenay,  pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin 
de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  ou  près  Revelstoke  jusqu'à  la  côte 
du  lac  Laflèche,  pour  25  milles  du  dit  chemin,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 80,030 

244.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Tobique,   pour  un 

chemin  de  fer  depuis  l'extrémité  nord  des  11  milles  pour  lesquels 
une  subvention  a  été  accordée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2, 
jusqu'è  l'Ile  Plaister-Rock,  pour  3  milles  de  ce  chemin,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  9,600 
243.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de  Montfort,  pour 
21  milles  de  sa  voie,  depuis  Lachute,  Saint-Jérôme  ou  un  pointa  où 
près  Saint-Sauveur,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Montréal  et 
Occidental,  jusqu'à  Montfort  et  vers  l'ouest,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pus  en  totalité 67,200 

246.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario,  Belmont  et  Nord,   pour 

10  milles  de  sa  voie,  depuis  les  mines  de  fer  de  Belmont  jusqu'au 
chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  et  au  chemin  de  fer  Ontario- 
Central,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et 
n'excédant  pas  en  totalité , 32,000 

247.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Montréal  et  Cham- 

plain,  la  balance  impayée  des  subventions  accordées  par  les  actes 
50-51  Victoria,  chapitre  24,  et  51  Victoria,  chapitre  3,  une  subven- 
tion de 15,100 

248.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Bouctouche  et  Moncton,   pour  32 

milles  de  sa  voie,  depuis  Moncton  jusqu'à  Bouctouche,  la  balance 
impayée  de  la  subvention,  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille 
accordée  par  les  actes  49  Victoria,  chapitre  10,  et  50-51  Victoria, 
chapitre  24,  et  n'excédant  pas  en  totalité 35,480 

249.  A  la   Compagnie  du  chemin  de   fer   Cobourg,  Northumberland  et 

Pacifique,  pour  10  milles  de  sa  voie,  depuis  Cobourg  jusqu'au  che- 
min de  fer  Ontario  et  Québec  (en  sus  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2),  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , . . .  60,800 

250.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  village  de  Saint-Rémi,  dans  le  comté 

de  Napierreville,  jusqu'à  Saint-Cyprien,  dans  le  dit  comté,  pour  12 
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milles  de  ce  chemin,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

251.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Inverness  à  Richmond  (ou  à  toute 

autre  compagnie  entreprenant  les  travaux),  pour  25  milles  de  sa 
voie,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  du  Cap-Breton  à  ou  près 
Orangedale  jusqu'à  Broad'Cove,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$9,200  par  mille,  au  lieu  de  la  subvention  de  $50,000  accordée  à  la 
dite  compagnie  du  chemin  de  fer  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2, 
et  aux  mêmes  conditions,  n'excédant  pas  en  totalité 80,000 

252.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Nicola,  pour  25  milles 

de  sa  voie,   depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du 

Pacifique  à  ou  près  de  Spence-Bridge  en  allant  vers  le  lac  Nicola . .  80,000 

253.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lotbinière  et  Mégantic,  pour   15 

milles  de  sa  voie,  depuis  un  point  à  ou  près  Saint- Jean-Deschail  Ions 
en  allant  vers  Glen-Lloyd,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 

par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 48,000 

2*54.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Stewiacke  et  Lansdowne,  pour 
un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  l'Intercolonial,  à  travers  la 
vallée  de  la  Stewiacke,  sur  une  ligne  qui  donnera  des  facilités  de 
communication  avec  les  mines  de  fer  des  établissements  de  Spring- 
side,  Stewiacke  en  haut  et  Musquodoboit,  parcours  de  25  milles,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité , 80,000 

255.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Jonction  et  des  Carrières  de 

Philipsburg,  pour  6^^-  milles  de  sa  voie  depuis  la  station  de  Stan- 
bridge  jusqu'à  Philipsburg,  dans  le  comté  de  Missisquoi,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité , 21,600 

256.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Napanee  et  Occidental, 

pour  3  milles  de  sa  voie,  depuis  un  point  à  ou  près  Harrowsmith 
jusqu'à  un  point  à  ou  près  Sydenham,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  pour  cette  section  du  chemin  par  l'acte  52  Victoria,  cha- 
pitre 3,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité    ■  ■  • 9,600 

257.  Pour  un  chemin   de  fer  depuis    Cap-Tourmente   en  allant   vers  la 

Malbaie,  dans  la  province  de  Québec,  20  milles,  au  lieu  de  la  sub- 
vention accordée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention 
ne  dépass  int  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité. .  .  64,000 

258.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Stewiacke  et  Lansdowne,  pour  un 

chemin  de  fer  depuis  Truro  ou  un  point  entre  Truro  et  Stewiacke, 
jusqu'à  Newport  ou  Windsor,  dans  la  province  de  la  Nouvelle- 
Ecosse,  pour  49  milles  de  ce  chemin,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 156,800 

259.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ristigouche  et  Victoria,  pour   15 

milles  de  sa  voie  depuis  Campbellton,  en  allant  vers  Grand -Falls, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité   48,000 

260.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint  Jean  à  Sainte-Rosalie,  32  milles,  une 

subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 

totalité - 102,400 

261.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint-Placide  à  Saint- André,  8  milles,  une 

subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 

totalité   25,600 

252.  Pour  un  chemin  de   fer  devant   compléter  le   raccordement   entre 
Sydney  et  Louisbourg,  dans  le  comté  du  Cap-Breton,  pour  28  milles 
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de  ce  chemin,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 

et  n'excédant  pas  en  totalité 89,600 

253.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Belleville  et  Lac-Nipissingue,  pour 

30  milles  de  sa  voie,  depuis  Belleville  jusqu'à  Tweed  et  de  là  à 
Bridgewater,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53  Vic- 
toria, chapitre  2,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

254.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 

pour  56  milles  de  sa  voie,  depuis  la  cité  de  Kingston  jusqu'à  Smith's- 
Falls,  au  lieu  des  subventions,  ne  devant  pas  dépasser  $179,200, 
accordées  par  les  actes  52  Victoria,  chapitre  3,  et  53  Victoria, 
chapitre  2,  une  subvention  calculée  sur  le  pied  de  3£  pour  100  du 
montant  des  subventions  ainsi  accordées,  devant  être  payée  par 
versements  semi-annuels  pendant  telle  période,  ne  dépassant  pas 
21  ans,  que  fixera  la  compagnie,  et  représentant  un  octroi  en 
argent  de , 179,200 

Pourvu  que,  lors  de  l'achèvement  de  28  milles  du  dit  chemin,  une  subvention  semi- 
annuelle  puisse  être  payée  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  partie  ainsi  achevée 
comparée  à  la  valeur  des  55  milles  entiers  ;  pourvu  aussi  que  la  compagnie  puisse  déposer 
entre  les  mains  du  ministre  des  Finances  et  Receveur  général  une  somme  n'excédant  pas 
$1,170,000,  en  considération  de  laquelle  il  sera  payé  à  la  compagnie,  pendant  telle 
période,  n'excédant  pas  vingt  ans,  que  fixera  la  compagnie,  une  anuuité  semi  annuelle 
calculée  sur  le  pied  de  3J  pour  100  du  montant  ainsi  déposé  ;  pourvu,  de  plus,  que  le 
gouverneur  en  conseil  puisse  permettre  à  la  compagnie  de  faire  cession  des  dites  subven- 
tions et  annuités  à  des  fidéicommissaires  à  titre  de  garantie  pour  toutes  obligations  ou 
valeurs  qui  pourraient  être  émises  par  la  compagnie  au  sujet  de  son  entreprise. 

265-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara-Cen- 
tral, pour  34  milles  de  sa  voie  depuis  la  cité  de  Sainte-Catherine 
jusqu'à  la  cité  d'Hamilton,  au  lieu  des  subventions  n'excédant  pas 
$108,000,  accordées  par  les  actes  52  Victoria,  chapitre  3  et  53  Vic- 
toria, chapitre  2,  une  subvention  calculée  sur  le  pied  de  3J  pour 
100  du  montant  de  ces  subventions,  devant  être  payée  par  verse- 
ments semi-annuels  pendant  telle  période,  ne  dépassant  pas  vingt 
ans,  que  fixera  la  compagnie,  et  représentant  un  octroi  en  argent 
de  $108,000  ;  pourvu  que,  lors  de  l'achèvement  de  10  milles  du  dit 
chemin,  une  subvention  semi-annuelle  puisse  être  payée  propor- 
tionnellement à  la  valeur  de  la  partie  ainsi  achevée  comparée  à  la 
valeur  des  34-  milles  entiers;  pourvu  aussi  que  la  compagnie  puisse 
déposer  entre  les  mains  du  ministre  des  Finances  et  Reveveur  géné- 
ral une  somme  n'excédant  pas  $400,000,  en  considération  de  laquelle 
il  sera  payé  par  le  gouvernement  à  la  compagnie,  pendant  te' le 
période,  n'excédant  pas  vingt  ans,  que  fixera  la  compagnie,  une 
annuité  semi-annuelle  calculée  sur  le  pied  de  3J  pour  100  du  mon- 
tant ainsi  dépo  é,  ou  une  garantie  de  pareille  somme,  comme  inté- 
rêt sur  les  obligations  de  la  compagnie  ;  pourvu,  de  plus,  que  le 
gouverneur  en  conseil  puisse  permettre  à  la  compagnie  de  faire 
cession  des  dites  subvention  et  annuité  à  des  fidéicommissaires  à 
titre  de  garantie  pour  le  principal  ou  l'intérêt  de  toutes  obligations 
ou  valeurs  qui  pourraient  être  émises  par  la  compagnie  au  sujet  de 
son  entreprise  ;  et  la  subvention  en  dernier  lieu  ci  dessus  men- 
tionnée à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Nia- 
gara-Central sera  payée  par  versements  semi-annuels,  dont  le  pre- 
mier sera  effectué  à  la  fin  de  six  mois  à  dater  du  certificat  de  l'in- 
génieur en  chef  attestant  l'achèvement  des  dix  premiers  milles  du 
chemin  de  fer,  et  chaque  versement  subséquent  à  la  fin  des  six  moi 
suivants,  pendant  vingt  ans  ou   moins.     C'est  une  condition  de 
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cette  subvention  que  la  somme,  n'excédant  pas  $400,000,  ci- dessus 
mentionnée,  sera  déposée  entre  les  mains  du  ministre  des  Finances 
avant  le  1er  janvier  1893. 

266.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Woodstock  et  Centreville,  pour  un 
chemin  de  fer  depuis  Woodstock  en  allant  vers  Centreville,  20 
milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  50-51  Victoria, 
chapitre  24,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité , $  64,000 

267-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brockville,  Westport  et  Saut- 
Sainte- Marie,  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par 
l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  aussi  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53 
Victoria,  chapitre  2,  n'excédant  pas  en  totalité 96,S0() 

268.  A  la  Compagnie  de  forges,  de  charbonnages  et  de  chemin  de  fer  de 

New-Glasgow,  pour  un  chemin  de  fer  depuis  la  jonction  d'Eureka, 
sur  le  chemin  de  fer  Inter colonial,  jusqu'à  un  point  à  ou  près  Sun- 
v  nybrae,  y  compris  un  embranchement  sur  le  haut-fourneau  à  char- 

bon de  Bridgeville,  pour  12J  milles  de  ce  chemin,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité. , .  40,000 

269.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Mille-Iles,  pour  un  prolonge- 

ment de  sa  voie  afin  de  le  raccorder  avec  le  chemin  de  fer  Brock- 
ville, Westport  et  Saut-Sainte-Marie,  le  chemin  de  fer  Kingston, 
Napanee  et  Occidental,  le  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls 
et  Ottawa,  ou  les  eaux  du  canal  Rideau,  et  un  prolongement  à  tra- 
vers l'embouchure  de  la  rivière  Gananoque,  la  balance  impayée  de 
la  subvention  accordée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  ne  dépas- 
sant pas  en  totalité. , , 44,000 

Dont  $14,000  payables  lors  de  l'achèvement  du  prolongement  en  dernier  lieu  men- 
tionné ou  prolongement  sud,  et  la  balance,  qui  sera  de  $30,000,  lors  de  l'achèvement  du 
prolongement  en  premier  lieu  mentionné  ou  prolongement  nord  de  sa  voie. 

270.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Manitoulin  et  Rive-Nord,  pour  30 

milles  de  sa  voie,  depuis  Little-Current  jusqu'à  l'embranchement 
sur  Algoma  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  tota- 
lité       $  96,000 

271-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lindsay,  Bobcaygeon  et  Ponty- 
pool,  pour  16  milles  de  sa  voie,  depuis  l'extrémité  de  la  ligne  sub- 
ventionnée par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  à  la  jonction  du  che- 
min de  fer  Midland,  jusqu'à  Pontypool,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité- 51,200 

272.  Pour  75  milles  du  chemin  de  fer  depuis  Sand-Point,  havre  de  Shel 
burne,  dans  la  Nouvelle-Ecosse,  jusqu'à  Annapolis,  dans  le  comté 
d'Annapolis,  et  jusqu'à  un  point  de  raccordement  à  ou  près  New- 
Germany,  sur  le  chemin  de  fer  Central  de  la  Nouvelle-  Ecosse,  en 
vue  d'une  construction  future  jusqu'à  Liverpool,  au  lieu  de  la  sub- 
.  vention  pour  le  même  montant  accordée  par  l'acte  53  Victoria, 
chapitre  2,  pour  la  même  longueur  de  chemin  de  fer  depuis  Shel- 
burne,  et  depuis  Liverpool  vers  Annapolis,  et  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  une  subvention  n'excédant  pas  en  totalité 240,000 

273-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Napanee  et  Occidental, 
pour  20  milles  de  sa -voie,  étant  des  prolongements  ou  embranche- 
ments dans  les  comtés  d'Hastings,  Addington,  Frontenac,  Peter- 
borough  ou  Leeds,  vers  les  gisements  de  fer,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  payable  par  versements  réglés  par 
la  longueur  de  chacun  des  dits  prolongements,  additions  ou  embran- 
chements, et  n'excédant  pas  en  totalité 64,000 
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274.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Saint-Jean  et  Rivière- 

du-Loup,  pour  15  milles  de  sa  voie,  depuis  l'extrémité  nord  de  la 
ligne  subventionnée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  en  allant 
vers  la  ville  de  Woodstock,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 48,000 

275.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Cobourg,   Northumberland  et  Pa- 

cifique, pour  30  milles  de  sa  voie,  depuis  Cobourg  jusqu'au  chemin 
de  fer  Ontario  et  Québec,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par 
l'acte  53   Victoria,   chapitre  2,   une  subvention  ne  dépassant  pas 

$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité .  96,000 

27G.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound, 
pour  30  milles  de  sa  voie,  depuis  Eganville  jusqu'à  Barry's  Bay,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité . . 96,000 

277.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound, 

pour  22  milles  de  sa  voie,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Ca- 
nadien du  Pacifique  jusqu'à  Eganville,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  51  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention  ne  dé- 
passant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 70,400 

278.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  du  Lac-Témisca- 

mingue,  pour  35  milles  de  sa  voie,  depuis  Mattawa  jusqu'au  Long- 
Saut,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  les  actes  52  Victoria, 
chapitre  3,  et  53  Victoria,  chapitre  2,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité ,  112,000 

279.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Témiscouata,  pour  12  milles  de  sa 

voie,  depuis  l'extrémité  nord  de  la  section  de  l'embranchement  de 
Saint-François  subventionnée  par  l'acte  51  Victoria,  chapitre  3, 
étant  les  premiers  1 2  milles  sur  la  section  subventionnée  par  l'acte 
53  Victoria,  chapitre  2,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $1,800 
par  mille  en  sus  de  la  subvention  déjà  accordée,  et  n'excédant  pas 
en  totalité ...  21,600 

280.  Au  chemin  de  fer  Tilsonburg,   Lac-Erié  et  Pacifique,   pour  16  milles 

de  sa  voie,  depuis  Port-Burwell  jusqu'à  Tilsonburg,  une  subvention 

ne  dépassant  pas  $3,200   par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité.  51,200 

281.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Woodstock  et  Centreville,   pour  6 

milles  de  sa  voie,  depuis  l'extrémité  ouest  des  20  milles  subven- 
tionnés par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  jusqu'à  la  frontière 
entre  la  province  du  Nou veau-Bruns wick  et  l'Etat  du  Maine,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité , 19,200 

282.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  décolonisation  du   Lac-Témisca- 

mingue,  pour  15  milles  de  sa  voie,  depuis  le  Long-Saut  jusqu'à  la 
traverse  de  la  rivière  Kippewa,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille, — et  une  subvention  de  15  pour  100  sur  la  valeur 
du  pont  en  bois  sur  la  rivière  Ottawa,  près  de  Mattawa,  ne  dépas- 
sant pas  $15,000 — et  n'excédant  pas  en  totalité 63,000 

283.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Goderich  et  Wingham,   pour  31 

milles  de  sa  voie,  de  Goderich  à  Wingham,  via  Port- Albert,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité t 99,200 

284.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Joliette  et  Saint-Jean-de-Matha, 

pour  8  milles  de  sa  voie,  depuis  Saint-Félix-de-Valois  jusqu'à  Saint- 
Jean-de-Matha,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité 25,600 
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285.  A  la  Compagnie  du  GÀemin  de  fer  Bracebridge  et  Baysville,  pour  15 
milles  de  sa  voie,  depuis  Bracebridge  en  allant  vers  Baysville,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 48,000 

2S6.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Nipissingue  et  Baie-James,  pour 
25  milles  de  sa  voie,  depuis  la  station  de  North-Bay  ou  les  envi- 
rons, sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  en  allant  vers  la 
Baie- James,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 80,000 

287.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Interco- 

lonial entre  Sainte-Flavie  et  la  station  du  Petit-Métis  jusqu'à  Ma- 
tane,  pour  50  milles  de  ce  chemin,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 160,000 

288.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Pacifique,  pour  53Ty^- 

milles  de  sa  voie  entre  Cornwall  et  Ottawa,  au  lieu  de  la  subven- 
tion accordée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 172,400 

289.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 

Canadien  du  Pacifique,  sur  l'île  Jésus,  dans  le  comté  de  Laval,  en 
allant  vers  Saint-Eustache,  pour  12  milles  de  ce  chemin,  au  lieu  de 
la  subvention  accordée  par  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  à  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Carillon  et  Grenville,  pour  22  milles 
de  sa  voie,  entre  Saint-Eustache  et  le  Saut-au-Récollet,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité ,  . . . 38,400 

290.  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Saint-Eustache  et  Saint-Placide,  dans 

le  comté  des  Deux-Montagnes,  pour  18  milles  de  ce  chemin,  au  lieu 
de  la  subvention  accordée  par  l'acte  49  Victoria,  chapitre  10,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 57,600 

291.  A  la  Compagnie  du  chemin   de  fer  Port-Arthur,  Duluth  et  Occiden- 

tal, la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  51  Vic- 
toria, chapitre  3,  ne  dépassant  pas,  avec  le  montant  déjà  payé,  $3,- 
200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité .  .    114,125 

292.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond,   pour 

4^  milles  de  sa  voie,  depuis  le  quai  de  Bail,  sur  le  fleuve  Saint- 
Laurent,  près  deNicolet,  jusqu'à  la  jonction  de  Sainte- Rosalie,  sur- 
plus de  distance  par  la  ligne  construite  non  couverte  par  les  sub- 
ventions jusqu'à  présent  votées  pour  une  voie  ferrée  entre  les  d  ts 
points,  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 14,720 

293.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Laurent  et  Adirondack,  pour 

5-j42^.  miHes  de  sa  voie,  depuis  Huntingdon  en  allant  vers  la  fron- 
tière internationale,  lesquels,  avec  la  distance  entre  Valleyfield  et 
Huntingdon,  12T6^-  milles,  formant  le  chiffre  de  18  milles  men- 
tionnés dans  l'acte  53  Victoria,  chapitre  2,  octroyant  une  subven- 
tion à  cette  compagnie — et  pour  2T40\  milles  depuis  l'extrémité  est 
des  18  milles  mentionnés  jusqu'à  la  frontière  internationale,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 25,024 

Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  gouverneur  en  c*uaei], 
payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  pourront  être  accor- 
dées aux  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant 
établi  à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  che- 
mins de  fer  respectivement;  toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des 
subventions  sont  accordées,   à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  com- 
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mencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  1er  jour  d'août  prochain  et  complétées 
dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par 
un  arrêté  en  conseil  ;  et  elles  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans 
et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvés  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur 
le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention 
qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  et  que  le 
gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de 
chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil  ;  et  toutes  ces 
dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  les  fonds  de  revenu  consolidé 
du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  chemin  de  fer  de 
pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée 
comparée  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rapport  du 
ministre  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée, — excepté  à  l'égard  des 
subventions  au  sujet  desquelles  il  est  ci-dessus  autrement  prévu,  et  aussi  à  l'égard  des 
subventions  accordées  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Kingston,  Smith-Falls,  et  Ottawa 
et  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara-  Central,  à  chacune 
desquelles  le  premier  paiement  semestriel  sera  fait  à  l'expiration  de  six  mois  à  dater  du 
certificat  de  l'ingénieur  en  chef  attestant  l'achèvement  de  son  chemin  de  fer,  et  chaque 
paiement  subséquent  à  l'expiration  de  chaque  six  mois  ensuite  pendant  une  période  de 
vingt  ans  ou  moins. 

L'octroi  de  ces  subventions,  respectivement,  sera  subordonné  à  telles  conditions, 
ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes 
ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres 
droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péage  uniforme 
par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

294.  Nonobstant  l'expiration  du  délai  fixé  par  l'acte  47  Victoria,   chapitre  8,   et  par 

le  contrat  passé  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du 
Pacifique,  le  gouverneue  en  conseil  pourra  payer  la  balance  impayée  de  la 
subvention  accordée  par  le  dit  acte  à  la  dite  compagnie,  suivant  qu'elle  devien- 
dra due  et  payable,  conformément  au  dit  contrat,  et  sauf  les  termes  et  condi- 
tions applicables  à  la  dite  subvention  d'après  la  teneur  du  dit  acte. 

295.  Nonobstant  l'expiration  du  délai  fixé  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  et  par  le 

contrat  passé  avec  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean, 
le  gouverneur  en  conseil  pourra  payer  la  balance  impayée  de  la  subvention 
accordée  par  le  dit  acte  à  la  dite  compagnie,  suivant  qu'elle  deviendra  due  et 
payable  conformément  au  dit  contrat,  et  sauf  les  termes  et  conditions  applica- 
bles à  la  dite  subvention  d'après  la  teneur  du  dit  acte  ;  et  nonobstant  ce  que 
contient  l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  le  gouverneur  en  conseil  pourra 
aussi  payer  à  la  dite  compagnie  la  balance  restant  impayée  de  la  subvention 
accordée  à  la  compagnie  par  le  dit  acte  s'élevant  à  $12,800,  sur  les  quatre 
milles  de  son  chemin  depuis  l'extrémité  nord  de  la  ligne  principale  subven- 
tionnée en  allant  vers  Roberval. 

Par  l'acte  56  Vie,  ch.  2  (1893).     (Sanctionné  le  ier  avril  1898)  :— 

296.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Oriental,  pour  20  milles  de 

sa  voie,  jusqu'à  l'extrémité  est  de  la  ligne  subventionnée  par  l'acte 
50-51  Victoria,  chapitre  24,  à  Saint-Grégoire,  en  allant  à  la  station 
de  la  jonction  de  la  Chaudière,  sur  l'Intercolonial,  dans  la  province 
de  Québec,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  52  Victoria, 
chapitre  3,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 

n'excédant  pas  en  totalité $  64,000 

29*7  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés-Unis,  pour  32  milles 
de  sa  voie,  depuis  un  point  à  ou  près  de  la  ville  d'Iberville  jusqu'à 
Saint-Hyacinthe,  et  de  là  vers  Sorel,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  55-56  Victoria,  chapitre  5,  pour  un  chemin  de 
fer  de  Saint-Jean  à  Sainte- Rosalie,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 102,400 
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298.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario,  Belmont  et  Nord,  pour 

10  milles  de  sa  voie  divisés  en  deux  sections:  la  première,  depuis 
les  mines  de  fer  de  Belmont  jusqu'au  village  de  Marmora;  la 
seconde,  depuis  le  village  de  Marmora  jusqu'à  la  jonction  avec  le 
chemin  de  fer  Ontario-Central,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  55-56  Victoria,  chapitre  5,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 32,000 

299.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario-Central,  pour  20  milles  de 

sa  voie  depuis  Coehill  ou  Gilmore,  ou  quelque  point  entre  Coehill 
et  Gilmore,  jusqu'à  Bancroft,  via  L'Amable,  ou  aussi  près  de  là  que 
posssible,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  48-49  Vic- 
toria, chapitre  59,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 64,000 

300.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et   Lac-Saint-Jean,  pour 

30  milles  de  sa  voie,  depuis  le  lac  Saint-Jean  en  allant  vers  Chicou- 
timi,  la  balance  restant  impayée  de  la  subvention  accordée  par 
l'acte  41  Victoria,  chapitre  3,  et  n'excédant  pas  en  totalité 81,040 

301.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Irondale,  Bancroft  et  Ottawa,  pour 

50  milles  de  sa  voie,  depuis  l'embranchement  sur  Victoria  du 
chemin  de  fer  Midland  jusqu'au  village  de  Bancroft,  dans  le  comté 
de  Hastings,  la  balance  restant  impayée  de  la  subvention  accordée 
par  l'acte  51  Victoria,  chapitre  8,  et  accordée  de  nouveau  par  l'acte 

52  Victoria,  chapitre  3,  et  n'excédant  pas  en  totalité 145,000 

302-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Beauharnois,  pour 
30  milles  de  sa  voie,  depuis  Sainte-Martine  jusqu'à  Saint-Anicet, 
la  balance  restant  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte 
50-51  Victoria,  chapitre  24,  et  n'excédant  pas  en  totalité 3,500 

303.  A  le  Compagnie  du  chemin  de  fer  Saint-Stephen  et  Milltown,  pour 

3J  milles  de  sa  voie,  depuis  la  ville  de  Saint-Stephen  jusqu'à  la 
ville  de  Milltown,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  53 
Victoria,  chapitre  2,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 11,200 

304.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Québec,  Montmorency  et  Charle- 

voix,  pour  30  milles  de  sa  voie,  depuis  la  rive  est  de  la  rivière 
Saint-Charles  jusqu'au  Cap  Tourmente  ou  son  voisinage,  dans  la 
province  de  Québec,  la  balance  restant  impayée  de  la  subvention 
accordée  par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 30,400 

30»3.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Vallée  de  la  Gatineau, 
pour  62  milles  de  sa  voie,  depuis  la  gare  de  Hull  en  allant  vers  le 
Désert,  la  balance  restant  impayée  de  la  subvention  accordée  par 
l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,  et  n'excédant  pas  en  totalité 89,248 

30©.   A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Grand-Tronc,  Baie-Georgienne  et 
quelque  point  entre  Tara  et   Hepworth,  jusqu'à  la   ville  d'Owen- 
Sound,  dans  la  province  d'Ontario,  au  lieu  de  la  subvention  accor- 
dée par  l'acte  52  Victoria,  chapitre  3,    une  subvention  ne    dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité ,       48,000 

307.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  de  la  Nouvelle-Ecosse  (ou 
à  la  personne,  aux  personnes  ou  à  la  compagnie  qui,  de  l'avis  du 
ministre  ou  du  ministre  suppléant  de  la  Justice,  y  auront  droit), 
pour  80  milles  de  sa  voie,  depuis  Lunenburg,  sur  la  côte  orientale 
de  la  Nouvelle- Ecosse,  en  allant  vers  l'ouest,  jusqu'à  un  point  dans 
le  district  de  New-Germany,  avec  un  tronçon  de  j  de  mille  environ 
jusqu'au  quai  du  chemin  de  fer  de  Bridgewater,  et  depuis  un  point 
*  33J  milles  de  Lunenburg  et  allant  jusqu'à  Middleton,  sur  le 
chemin  de  fer  Windsor  et  Annapolis,  sur  les  subventions  impayées 
accordées  par  les  actes  50-51  Victoria,  chapitre  24,  et  51  Victoria, 
chapitre  3,  une  somme  n'excédant  pas  en  totalité 4,500 
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308.  A   la   Compagnie  du   chemin  de  fer    Grand-Nord,  pour    18  milles  de 

sa  voie,  depuis  un  point  à  ou  près  de  New-Glasgow,  ou  Saint-Lin, 
jusqu'à  Montcalm  ou  dans  le  voisinage,  dans  la  province  de  Québec, 
la  balance  restant  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  50-51 
Victoria,  chapitre  8,  et  n'excédant  pas  en  totalité 25,600 

309.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour   15  milles  de  sa 

voie,  depuis  Montcalm  ou  le  voisinage  jusqu'au  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  entre  Joliette  et  Saint-Félix-de- Valois,  au 
lieu  de  la  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 48,000 

310.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de   Montfort,   pour 

21  milles  de  sa  voie  étroite  (3  pieds)  depuis  Lachute,  Saint-Jérôme 
ou  un  point  à  ou  près  Saint-Sauveur,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Montréal  et  Occidental,  jusqu'à  Montfort,  et  allant  vers  l'ouest,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  55-56  Victoria,  chapitre 
5,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité ,  , 67,200 

311.  A   la    Compagnie    du    chemin    de    fer    Maskinongé    et    Nipissingue, 

pour  15  milles  de  sa  voie,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  à  ou  près  Maskinongé  ou  Louiseville,  et 
allant  vers  la  paroisse  de  Saint-Michel-des-Saints,  sur  la  rivière 
Mattawa,  dans  la  province  de  Québec,  et  pour  15  milles  de  sa  voie 
depuis  l'extrémité  nord  des  15  milles  susmentionnés  en  allant  vers 
la  paroisse  de  Saint-  Michel-des  Saints,  sur  la  rivière  Mattawa,  dans 
la  province  de  Québec,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  les 
actes  52  Victoria,  chapitre  3,  et  53  Victoria,  chapitre  2,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité %,000 

312.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de    colonisation  de  Parry-Sound, 

pour  40  milles  de  sa  voie,  depuis  le  village  de  Parry-Sound  jusqu'au 
village  de  Sundridge,  ou  quelque  autre  point  sur  le  chemin  de  fer 
Jonction  Nord  du  Pacifique,  dans  la  province  d'Ontario,  la  balance 
restant  impayée  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  52  Victoria, 
chapitre  3,  et  n'excédant  pas  en  totalité 97,600 

313-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Union-Jacques-Cartier,  pour  pro- 
longer et  compléter  sa  voie,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par 
l'acte  50-51  Victoria,  chapitre  24,  une  subvention  de. ......  : 20,000 

314.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Oshawa,  pour  sept  milles  de  son 
chemin  de  fer  et  de  ses  embranchements,  comme  il  suit  :  depuis 
Port-Oshawa  jusqu'à  un  point  à  ou  près  l'emplacement  du  moulin 
d'Emondson,  près  de  la  rue  Mill,  dans  la  ville  d'Oshawa — (cette 
partie  étant  connue  sous  le  nom  de  section  "  du  lac  "  du  dit  chemin 
de  fer)  ;  de  là  vers  un  point  à  ou  près  l'hôtel  de  ville,  dans  la  ville 
d'Oshawa,  et  de  là  à  la  gare  d'Oshawa  de  la  Compagnie  du  chemin 
de  fer  Grand-Tronc  du  Canada  (cette  partie  étant  connue  sous  le 
nom  de  section  "de  la  ville"  ou  section  "Nord  "  du  dit  chemin  de 
fer),  au  heu  de  la  subvention  accordée  par  l'acte  54-55  Victoria, 
chapitre  8,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 22,400 

Toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées, 
à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux  ans 
qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain,  et  complétées  dans  un  délai  raisonnable, 
ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  pur  un  arrêté  en  conseil  ;  elles  seront 
aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui  seront 
approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de 
fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par 
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la  compagnie  avec  le  gouvernement  et  que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorise 
à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation 
du  gouverneur  en  conseil. 

L'octroi  de  ces  subventions,  respectivement,  sera  donné  à  telles  conditions,  ayant 
pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi 
subventionnées,  des  droits  de  circulation  et  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits 
propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniforme  par 
mille  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

Toutes  les  dites  subventions,  respectivement,  seront  payées  à  même  le  fonds 
de  revenu  consolidé  du  Canada,  par  versement,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section 
de  chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la 
section  ainsi  achevée  comparée  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera 
établie  par  le  rapport  du  dit  ministre  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subven- 
tionnée,— excepté  comme  il  suit  : — 

(a)  La  subvention  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Belmont  et  Ottawa, 
qui  sera  payée  comme  suit  : — lors  de  l'achèvement  de  la  première  section,  un  versement 
proportionné  à  la  valeur  de  la  dite  section  comparée  à  celle  des  dix  milles  par  le  présent 
subventionnés,  valeur  qui  sera  établie  comme  susdit,  et  la  balance  de  la  dite  subvention 
lors  de  l'achèvement  de  la  seconde  section  : 

(b)  La  subvention  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Oshawa,  qui  sera  payée  comme 
suit  : — lors  de  l'achèvement  de  la  section  "de  la  ville"  ou  "Nord",  un  versement 
proportionné  à  la  valeur  de  la  dite  section  comparée  à  celle  des  sept  milles  par  le  présent 
subventionnés,  valeur  qui  sera  établie  comme  susdit,  et  la  balance  de  la  dite  subvention 
lors  de  l'achèvement  de  la  section  "  du  lac  "  du  dit  chemin  de  fer. 

Par  l'acte  57-58  Vict.,    chap.  4  (1894).     Sanctionné  le  23  juillet  1894.) 

•$]*>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Bracebridge-Baysvil]e,  pour  15 
milles  de  sa  voie  partant  de  Bracebridge  et  allant  vers  Baysville, 
au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  des  statuts  de 
1892,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité $    48,000 

316.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Brockville,  Wesport  et  Saut- 
Sainte-Marie,  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  le 
chapitre  3  de  1889,  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  aussi  la 
balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  2  de  1890, 
qui  a  été  accordée  de  nouveau  par  le  chapitre  5  de  1892  ;  le  tout 
n'excédant  pas 86,800 

31*7.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Paci- 
fique, pour  16  milles  de  sa  voie  de  Port-Burwell  à  Tilsonburg,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  une  sub- 
vention ne  dépassant  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 51,200 

318.  A    la   Compagnie   du   chemin   de    fer    Brantford,    Waterloo   et    Lac- 

Erié,  pour  18  milles  de  sa  voie,  depuis  la  ville  de  Brantford  jus- 
qu'au village  de  Hagarsville  ou  le  village  de  Waterford,  ou  quel- 
que point  intermédiaire  sur  le  chemin  de  fer  Canada-Sud,  la 
balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  24  de 
1887,  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  tota- 
lité          4,790 

319.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  Sainte-Catherine  et  Niagara-Cen- 

tral, pour  34  milles  de  sa  voie,  depuis  la  cité  de  Sainte-Catherine 
jusqu'à  la  cité  d'Hamilton,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 108,800 

320.  A   la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Montréal   et   Ottawa   (ci-devant 

la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vaudreuil  et  Prescott),  pour  30 
milles  de  sa  voie,  à  partir  de  Vaudreuil  en  allant  vers  Hawkesbury, 
la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  24  de 
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1887  ;  pour  -30  milles  de  sa  voie,  depuis  l'extrémité  occidentale  des 
30  milles  ci-dessus  mentionnés  en  allant  vers  Ottawa,  la  balance 
impayée  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitie  2  de  1890,  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  le  tout  n'excédant  pas 118,400 

321.  Nonobstant  l'expiration  du  délai  fixé  par  le  chapitre  2  de   1890,   et  par 

le  contrat  passé  avec  la  Compagnie  du  chf  min  de  fer  Québec-Central, 
et  nonobstant  ce  que  contenu  d'ailleurs  dans  le  dit  chapitre  2,  le  gou- 
verneur en  conseil  pourra  payer  la  subvention  accordée  par  le  dit  cha- 
pitre à  la  compagnie  suivant  la  valeur  actuelle  des  vingt  paiements 
annuels  mentionnés  au  dit  chapitre  (intérêt  calculé  à  quatre  pour 
cent),  pour  et  lors  de  l'achèvement  de  sa  voie  s'étendant  depuis  un 
point  entre  la  rivière  de  la  Chaudière  et  la  station  de  Tring  jusqu'à 
un  point  sur  le  chemin  de  fer  International  au  lac  ou  près  du  lac 
Mégantic,  et  après  inspection  et  acceptation  du  dit  chemin  par  l'ingé- 
nieur en  chef  des  chemins  de  fer  et  canaux,  une  somme  totale  de. . .  .     288,000 

322.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  de  jonction  et  des  carrières  de  Phi- 

lipsburg,  pour  T6^  de  mille  de  sa  voie  depuis  la  station  de  Stanbridge 
jusqu'à  Philipsburg,  dans  le  conté  de  Missisquoi,  et  un  embranche- 
ment jusqu'à  la  baie  de  Missisquoi,  la  balance  impayée  de  la  subven- 
tion accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 2,912 

323-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Joliette  et  Saim-Jean-de-Matha, 
pour  8  milles  de  sa  voie,  entre  Saint-Félix-de- Valois  et  Saint-Jean- 
de-Matha,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 23,000 

324.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de    colonisation  du   Lac-ïémisca- 

mingue,  pour  50  milles  de  sa  voie  depuis  Mattawa  jusqu'au  pied  du 
lac  Kippewa,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et 
n'excédant  pas  en  totalité  $160,000; — aussi,  15  pour  100  sur  la 
valeur  d'un  pont  en  bois  sur  la  rivière  Ottawa  près  de  Mattawa,  ne 
devant  pas  dépasser  $15,000  en  totalité,  au  lieu  des  subventions 
accordées  par  le  chapitre  24  de  1897,  pour  sa  ligne  entre  le  Long-Saut 
et  le  lac  Kippewa,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille 
de  voie  ferrée  et  15  pour  100  sur  la  valeur  des  ponts; — aussi,  une 
somme  supplémentaire  de  $1,750  par  mille  de  sa  dite  voie  depuis 
Mattawa  jusqu'au  pied  du  lac  Kippewa  ;   le  tout  n'excédant  pas. .  . .     274,940 

325.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint-Placide  à  Saint- And  ré,  8  milles,  au  lieu 

de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,   une  subvention 

ne  dépasssant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité. . . .       25,600 

326.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint-Eustache  et  de  Saint-Placide,  dans  le 

comté  des  Deux-Montagnes,  pour  18  milles  de  ce  chemin,  au  lieu  de 
la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 57 ,600 

32T.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  sur  l'île  Jésus,  dans  le  comté  de  Laval,  et 
allant  vers  Saint-Eustache,  pour  1 2  milles  de  ce  chemin,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  à  la  Compagnie  de 
chemin  de  fer  Carillon  et  Gren ville,  pour  12  milles  de  son  chemin,  de 
Saint-Eustache  au  Sault-au- Récollet,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

328.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  de  Saint-Rémi,  dans  le  comté  de  Napier- 
ville,  et  allant  à  Saint  Cypri en,  dans  le  dit  comté,  pour  12  milles  de 
ce  chemin,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de 
1892,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité - 38,400 
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32!K  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 
pour  des  ponts  sur  les  divers  chenaux  de  la  rivière  Ottawa  à  Culbute 
et  à  l'ouest  de  ce  point,  une  subvention  de  $31,500,  devant  être  payée 
mensuellement,  au  fur  et  à  mesure  de  l'exécution  de  travaux,  sur  le 
certificat  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  propor- 
tionnellement à  la  valeur  des  travaux  exécutés  comparée  à  celle  de 
l'ensemble  de  l'entreprise  ; — et  pour  3  milles  de  sa  voie  s'étendant 
depuis  un  point  à  trois  milles  à  l'est  de  Pembroke  jusqu'à  Pembroke, 
dans  la  province  d'Ontario,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité  $9,600,  au  lieu  de  la  subven- 
tion accordée  par  le  chapitre  3  de  1888  ;  pourvu  que  tous  les  travaux 
subventionnés  sur  ce  chemin  de  fer  soient  complétés  dans  les  quatre 
ans  de  la  sanction  du  présent  acte, — la  subvention  accordée  par  le 
présent  acte  ne  devant  pas  excéder  en  totalité 41,100 

330.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique, 

pour  la  construction  ou  l'acquisition  de  7^  milles  de  chemin  de  fer 
entre  Hull  et  Aylmer,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  cha- 
pitre 2  de  1890,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille, 
et  n'excédant  pas  en  totalité 24,000 

331.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique,  pour 

85  milles  de  sa  voie  entre  Aylmer  et  Pembroke,  la  balance  impavée 
de  la  subvention  accordée  pour  le  chemin  de  Hull  à  Aylmer,  pourvu 
que  la  rivière  Ottawa  soit  traversée  à  quelque  point  non  à  l'est  de  La 
Passe,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'exé- 
dant  pas  en  totalité .• .       73,172 

332.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Embranchement  de  Harvey,   pour  3 

milles  de  sa  voie  depuis  le  terminus  sud  du  chemin  de  fer  Albert  jus- 
qu'à Harvey-Bank,  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  par 
le  chapitre  24  de  1887,  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 4,046 

333-  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  l'Intercolonial  près  de 
Newcastle,  via  Douglastown,  et  allant  à  un  point  sur  la  rivière  Mira- 
michi,  vis-à-vis  la  ville  de  Chatham,  dans  la  province  du  Nouveau- 
Brunswick,  6  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre 
10  de  1886,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité , 19,200 

334.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Joggins, 

près  de  la  rivière  Hébert,  et  allant  jusqu'à  Young's-Mills,  dans  la 
province  de  la  Nouvelle-Ecosse,  distance  de  5  milles,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  le  chapitre  3  de  1889,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 16,000 

335.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Woodstock  et  Centreville,   pour   un 

chemin  de  fer  allant  de  Woodstock  à  la  frontiète  internationale  entre 
le  Nouveau-Brunswick  et  l'Etat  du  Maine,  26  milles,  au  lieu  des  sub- 
ventions accordées  par  le  chapitre  24  de  1887,  et  le  chapitre  2  de  1890, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 83,200 

336.  Pour  90  milles  du  chemin  de  fer  de  Newport  ou  Windsor  à  Truro,   ou 

à  un  point  entre  Truro  et  Stewiacke,  et  depuis  un  point  sur  le  dit 
chemin  de  fer  jusqu:à  un  point  à  ou  près  Eastville,  et  d'Eastville,  par 
la  vallée  de  la  rivière  Musquodoboit,  en  allant  vers  un  point  de  l'em- 
branchement projeté  de  l'Intercolonial  sur  Dartmouth,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  et  aussi,  pour  un  pont  de  chemin  de 
fer  sur  la  rivière  Shubénacadie,  sur  la  ligne  du  dit  chemin  de  fer, 
une  subvention  de  15  pour  100  sur  la  valeur  de  sa  construction  ;  le 
tout  n'excédant  pas , 300,000 
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33X  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Nipissingue  à  la  Baie-James,  pour  25 
milles  de  son  chemin,  depuis  la  station  de  North-Bay  ou  les  environs, 
sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  en  allant  vers 
la  baie  James,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de 
1892,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  aussi,  pour 
43  milles  de  son  chemin  depuis  North-Bay  en  allant  vers  le  lac  Tama- 
gamingue,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  le  tout 
n'excédant  pas :  .........  ." 217,000 

33$.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lotbinière  et  Mégantic,  pour  15 
milles  de  sa  voie,  en  sus  des  15  milles  déjà  subventionnés  et  cons- 
truits, une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité ,  . . . 48,000 

339.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  comté  de  Drummond,  pour  30 

milles  de  sa  voie  allant  de  Saint-Léonard  dans  une  direction  nord  vers 

une  jonction  avec  le  chemin  de  fer  Intercolonial  à  la  station  de  la 

Chaudière,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  pas  mille,   et 

N  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

340.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Lime  Ridge,  dans  le  comté  de  Wolfe, 

dans  la  province  de  Québec,  allant  dans  une  direction  nord  à  travers 
le  comté  de  Wolfe  et  dans  le  comté  de  Mégantic,  distance  n'excédant 
pas  50  milles  à  partir  de  Lime  Ridge,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 160,000 

341.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Strathroy  et  Comtés  de  l'Ouest,  pour 

25  milles  de  sa  voie  à  partir  de  Saint-Thomas  et  allant  à  travers  les 
comtés  d'Elgin  et  Middlesex  vers  la  stajbion  de  Forest  ou  Park-Hill, 
sur  la  ligne  du  Grand-Tronc,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 80,000 

342.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de  Parry-Sound,  pour 

20  milles  de  sa  voie  à  partir  de  Parry-Sound  et  allant  à  l'est,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 64,000 

343.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Manitouline  et  Rive-Nord,  pour  10 

milles  de  sa  voie  depuis  Little-Current  jusqu'à  Nelson,  sur  l'embran- 
chement d'Algoma  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Paci- 
fique, une  subvention  n'excédant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 32,000 

344.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés-Unis,  pour  32  milles  de 

sa  voie  depuis  Iberville  jusqu'à  Sorel,  en  sus  des  32  milles  déjà  sub- 
ventionnés, une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité „  > 102,400 

345.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Joliette  et  Saint-Jean-de-Matha,  pour 

12  milles  de  sa  voie  depuis  Saint-Jean-de-Matha  jusqu'à  Sainte- 
Emilie-de-1'Energie,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 38,400 

346.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,   pour  22  milles  de  sa 

voie  depuis  l'extrémité  orientale  des  15  milles  subventionnés  par  le 
chapitre  2  de  1893,  jusqu'à  un  point  entre  Joliette  et  Saint-Félix-de- 
Valois,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excé- 
dant pas  en  totalité 70,400 

347.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint-Jean,  pour  2 

milles  de  l'embranchement  de  sa  voie  sur  Chicoutimi,  depuis  l'extré- 
mité orientale  des  50  milles  déjà  subventionnés  et  construits  dans  une 
direction  est  jusqu'à  l'eau  profonde  à  Chicoutimi,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  aussi,  pour  12  milles  à  partir  du  52me 
iinille,  sur  l'embranchement  de  Chicoutimi,  jusqu'à  la  Baie  des  Ha  ! 
Ha  !,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  le  tout  n'ex- 
cédant pas., ; , .. ... 44,800 
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348  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pontiac  et  Ottawa,  pour  23  milles 
de  sa  voie  depuis  le  point  de  séparation  avec  le  chemin  de  Pontiac 
jusqu'à  Ferguson's-Point,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 73,600 

349.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa  et  Vallée  de  la  Gatineau, 
pour  20  milles  de  sa  voie  depuis  l'extrémité  orientale  des  62  milles 
déjà  subventionnés,  en  allant  vers  le  Désert,  une  subvention  ne  dé- 
passant pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 64,000 

3e>0r  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada-Est,  pour  6  milles  de  sa  voie 
depuis  la  ville  de  Chatham  jusqu'à  Black-Brook,  une  subvention  ne 
dépassant  pas  $3,200  par  mille  ;  aussi,  pour  4  milles  de  sa  voie  pour 
un  embranchement  sur  le  village  de  Nelson,  une  subvention  ne  dépas- 
sant pas  $3,200  ;  le  tout  n'excédant  pas 32,000 

351  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  la  station  de  Cross-Creek,  sur  le  chemin 
de  fer  de  Canada-Est,  jusqu'au  village  de  Stanley,  dans  le  comté 
d'York,  dans  la  province  du  Nouveau-Brunswick,  6  milles,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 19,200 

352.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de   Ristigouche  à  Victoria,  pour  20 

milles  de  sa  voie  depuis  l'extrémité  occidentale  des  15  milles  subven- 
tionnés par  le  chapitre  5  de   1892,   en  allant   vers  Grand- Falls,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en    • 
totalité,  .  '. 64,000 

353.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Nouveau-Brunswick-Central,  pour  15 

milles  de  sa  voie  depuis  la  station  de  Chipman  jusqu'aux  houillères 
de  Newcastle,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 
n'excédant  pas  en  totalité 48,000 

354.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Tobique,  pour  15  milles 

de  sa  voie  à  partir  du  terminus  actuel  à  Plaister-Rock  en  allant  vers 
l'est,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant 
pas  en  totalité 48,080 

355.  Pour  restaurer  ou  renouveler  le  pont  de  chemin  de  fer,  sur  le   chemin 

de  fer  du  Sud-Est,  qui  traverse  la  rivière  Yamaska  à  Yamaska,  une 
subvention  égale  au  tiers  du  coût  réel  de  la  reconstruction  du  pont, 
mais  la  subvention  ne  devant  pas  excéder  en  totalité 50,000 

356.  A   la   Compagnie  de  charbonnage   et    de   chemin   de   fer   Boston   et 

Nouvelle-Ecosse,  pour  10 J  milles  de  sa  voie  depuis  l'extrémité  nord 
de  la  section  déjà  subventionnée  jusqu'à  Broadc&ve,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille;  aussi,  pour  25  milles  de  sa  voie 
depuis  un  point  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  du  Cap-Breton  à  ou 
près  Orangedale  vers  Broadcove,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  le  chapitre  6  de  1892,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200 
par  mille  ;  le  tout  n'excédant  pas 113,600 

357.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  de   Port-Hawkesbury  et  allant  vers 

Chéticamp,  25  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 80,000 

358.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Manitoba-Nord-Ouest,  pour  100 

milles  de  prolongement  de  sa  ligne  principale  à  partir  de  son  termi- 
nus occidental  actuel  en  allant  vers  Prince-Albert, — la  compagnie 
abandonnant  3,200  acres  de  sa  subvention  en  terres  par  mille,  et  tout 
le  chemin  devant  être  exploité  comme  ligne  continue  sous  une  direc- 
tion unique, — une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et 

n'excédant  pas  en  totalité 320,000 

350.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  confluent  des  rivières  de  l'Elan  et 
Kootenay  jusqu'à  Coal-Creek,  distance  de  34  milles,  une  subvention 
ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 108,800 
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;><»0.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  la  station  d'Abbotsford,  sur  l'embran- 
chement de  la  Mission  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique 
jusqu'à  la  ville  de  Chilliwack,  21  milles,  une  subvention  ne  dépassant 
pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 67,200 

361.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Vallée  de  la  Nicola,  pour  28  milles 

de  sa  voie  depuis  l'extrémité  occidentale  de  la  section  de  sa  ligne 
subventionnée  par  le  chapitre  5  de  1892,  en  allant  vers  le  lac  Nicola, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 89,600 

362.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Nakusp  et  Slocan,  pour  38  milles  de 

sa  voie  depuis  la  ville  de  Nakusp  jusqu'à  un  point  à  ou  près  1 1  fourche 
du  creek  Carpenter,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    121,600 

363.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Pontiac  et  Kingston,  pour  22   milles 

d'un  chemin  de  fer  depuis  Portage-du-Fort  jusqu'à  Upper-Thorne- 
Centre,  via  Shaw  ville,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité , 70,400 

364.  A  la  Compagnie  de  fer,  de  charbon  et  de  chemin  de  fer  de  New-Glas- 

gow, pour  5  milles  de  sa  voie,  depuis  Sunnybrae  jusqu'à  Kerrowgare, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $2,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité , - 16,000 

365-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud,  pour  35  milles  de  sa 
voie  à  partir  de  Yarmouth  en  allant  vers  Shelburne  et  Lockport,  une 
subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en 
totalité 112,000 

366.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  prolongement  du  Ca  -Breton, 
pour  30  milles  de  chemin  de  fer  depuis  Port-Hawkesbury  jusqu'à  St.- 
Peter's,  sur  sa  ligne  de  Port-Hawkesbury  à  Louisbourg,  une  subven- 
tion ne  dépassant  pas  $3,200  par  mi  le,  et  n'excédant  pas  en  totalité.       96,000 

36*7.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  l'Intercolonial  entre  les 
stations  de  Norton  et  de  Sussex,  et  allant  vers  Havelock,  20  milles, 
une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas 
en  totalité 64,000 

368.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Saint- Jean  à  Barne ville,  sur  une  distance  de 

10  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'ex- 
cédant pas  en  tôt  dite ,  . .  v 32,000 

369.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  partant  du  Cap  de  la  Madeleine  pour 

se  raccorder  avec  l'embranchement  sur  les  Piles  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  3  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité    9,600 

370.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canada-Est,  pour  un  prolongement 

d'un  mille  à  partir  de  l'extrémité  occidentale  de  sa  voie,  afin  de  le 
relier  au  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  une  subvention  n'ex- 
cédant pas  en  totalité , 3,200 

371.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Grand-Nord,  pour  30  milles  de  sa 

voie  à  partir  c7e  son  raccordement  avec  le  chemin  de  fer  des  Basses- 
Laurentides  près  de  Saint-Tite,  dans  le  voisinage  de  la  rivière  Saint- 
Maurice,  en  allant  à  l'ouest,  au  1  eu  de  la  subvention  accor  Jée  à  la 
Compagnie  du  chemin  de  fer  Maskinongé  et  Lac-Nipissin,ue  par  le 
chapitre   2  de   1893,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 

mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 96,000 

372-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Lindsay,  Bobcaygeon  et  Pontypool, 
pour  16  milles  de  sa  voie  depuis  Bobcaygeon  jusqu'au  chemin  de  fer 
Midland,  et  pour  16  autres  milles  depuis  l'extrémité  des  16  milles  en 
premier  lieu  mentionnés  jusqu'à  Pontypool,  au  lieu  des  subventions 
accordées  par  le  chapitre  2  de  1890  et  le  chapitre  5  de  1892,  une  sub- 
vention ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille,  et  n'excédant  pas  en  tota- 
lité    102,400 
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373.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de  Montfort,  pour  12 

milles  de  sa  voie  depuis  l'extrémité  des  21  milles  déjà  subventionnés, 
en  allant  vira  l'outst,  jusqu'à  un  point  sur  la  rivière  Rouge,  dans  le 
comté  d'Argenteuil,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'excédant  pas  en  totalité 38,400 

374.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  de  Cara- 

quette  à  ou  près  le  garage  de  Pokemouche  et  allant  vers  le  village  de 
Tracadie,  12  milles,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par 
mille,  et  n'exeédant  pas  en  totalité 38,400 

Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  compa- 
gnies nommées  à  cette  fin  seront,  ti  elles  sont  accordées  par  le  gouverneur  en  conseil, 
payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  pourront  être  accordées 
aux  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi 
à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  chemins  de 
fer  respectivement  ;  toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subvent  ons 
sont  accordées,  à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les 
deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai  rai- 
sonnable, ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  qui  sera  fixé  par  un  arrêté  en  conseil  ;  et 
elles  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions  qui 
seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins 
de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par 
la  compagnie  avec  le  gouvernement,  convention  que  !e  gouvernement  est  par  le  présent 
autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'appro- 
bation du  gouverneur  en  conseil. 

L'octroi  de  ces  subventions,  respecti  ^ement,  sera  subordonné  à  telles  conditions, 
ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes 
ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres 
droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniforme 
par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

Les  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  du  revenu 
consolidé  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  sect.on  de  chemin 
de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi 
achevée  comparée  à  celle  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par  le  rap- 
port du  dit  ministre,  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée, — excepté  à 
l'égard  des  subventions  au  sujet  desquelles  il  est  ci-dessus  autrement  pourvu,  et  excepté 
aussi  à  l'égard  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  2  de  1893,  pour  quinze  milles 
de  chemin  entre  Montcalm  et  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  qui  sera  payée 
comme  il  suit  :  lors  de  l'achèvement  des  dix-huit  milles  de  New-Glasgow  à  Montcalm  et 
de  deux  milles  sur  les  quinze  milles  de  Montcalm  au  chemin  de  fer  Canadien  du  Paci- 
fique, un  versement  proportionnel  à  la  valeur  des  dix  milles  sur  le  nombre  tota1  de 
milles  subventionnés  par  le  chapitre  2  de  1893,  qui  sera  établie  comme  il  est  dit  ci-haut, 
et  la  balance  de  la  dite  subvention  lors  de  l'achèvement  des  treize  milles  restants  du  dit 
chemin  de  fer. 

Il  n'a  pas  été  donné  de  subventions  par  le  58-59  Vict.  (1895),  non  plus  que  par 
59  Vict.  (1896) 

Par  l'acte  60-61  Vict.,  ch.  4,  1897.     (Sanctionné  le  29  juin  1897.) 

1.  Dans  le  présent  acte,  à  moins  que  le  contexte  n'exige  une  interprétation  diffé- 
rente, l'expression  "  coût  "  signifie  le  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable,  et  comprend 
le  montant  dépensé  jusqu'à  concurrence  de  vingt-cinq  mille  piastres  au  plus,  sur  tout 
pont  formant  partie  de  la  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  ne  recevant  aucun 
autre  boni,  mais  ne  comprend  pas  les  frais  d'équipement  du  chemin  de  fer,  ni  le  coût 
des  têtes  de  lignes  ou  des  expropriions  de  terrains  pour  le  chemin  de  fer  dans 
aucune  cité  ou  ville  incorporée  ;  et  ce  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  sera  déter- 
miné par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  la  recommandation  du  ministre   des  Chemins 
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de  fer  et  Canaux  et  sur  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  cer- 
tifiant qu'il  a  fait  ou  fait  faire  une  inspection  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  pour 
laquelle  le  paiement  de  la  subvention  est  demandé,  et  un  examen  soigneux  du  coût 
du  chemin,  et  qu'à  son  avis  le  montant  sur  lequel  la  subvention  est  demandée  est 
raisonnable  et  n'excède  pas  le  coût  véritable,  réel  et  légitime  de  la  construction  de  ce 
chemin  de  fer. 

2.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  une  subvention  de  $3,200  par 
mille  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  lignes  de  chemins  de  fer  ci-dessous 
mentionnées  (n'excédant  en  aucun  cas  le  nombre  de  milles  ci-après  respectivement 
énoncé),  qui  ne  coûteront  pas  plus  en  moyenne  que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur 
subventionnée  ;  et  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  dites  lignes  de  chemin 
de  fer  n'excédant  pas  le  nombre  de  milles  ci-après  mentionné,  qui  coûteront  en  moyenne 
plus  que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  une  autre  subvention  en  sus 
de  la  somme  de  $3,200  par  mille,  de  cinquante  pour  cent  sur  la  partie  du  coût  moyen  du 
nombre  de  milles  subventionnés  qui  excédera  $15,000  par  mille,  cette  subvention  ne  de- 
vant pas  excéder  en  totalité  la  somme  de  $6,400  par  mille  : — 

37<>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa  à  New- York,  pour  53^^  milles 
de  son  chemin  entre  Cornwall  et  Ottawa,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  le  chapitre  5  des  statuts  de  1892  ; 

87G.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa,  pour 
101  milles  de  son  chemin  entre  Kingston,  ou  un  raccordement  avec  le  Grand 
Tronc  de  chemin  de  fer  à  Rideau  ou  quelque  autre  point  près  de  Kingston,  et 
Ottawa,  au  lieu  de  la  subvention  r.ccordée  par  le  chapitre  5  de  1892  ; 

377.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  la  ligne  du  Pacifique  Canadien  à  ou 

prèa  Welsford  ou  Westfield,  ou  entre  ces  deux  points,  jusqu'à  Ga^etown,  dans 
le  comté  de  Queen,  Nou veau-Bruns wick,  n'excédant  pas  30  milles,  au  1  eu  de 
la  subvention  accordée  par  le  chapitre  2  de  1890  ; 

378.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Cobourg,  Northumbeiland  et  Pacifique, 

pour  50  milles  de  son  chemin  depuis  Cobourg  jusqu'au  chemin  de  fer  d'Ontario 
et  Québec,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  le  chapitre  5  de  1892  ; 

379.  A  la  Compagnie. du  chemin  de  fer  d'Ottawa  et  de  la  Gatineau,  pour  20  milles 

de  son  chemin,  depuis  l'extrémité  du  62e  mille  subventionné,  dans  la 
direction  du  Désert,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  le  chapitre  4  de 
1894  ; 

380.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  9  milles  de  son  chemin, 

pour  couvrir  une  erreur  dans  le  calcul  de  la  distance  entre  Montcalm  et 
Saint-Tite  ; 

381.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Saint-Gabriel  de  Brandon  et  de  Sainte- 

Emélie-de-1'Energie,  pour  15  milles  de  son  chemin  entre  Saint-Gabriel  et 
Sainte- Emélie-de-1'Energie,  et  5  milles  depuis  un  point  sur  la  ligne-mère  jusqu'à 
Saint-Jean-de-Matha,  faisant  en  tout  20  milles,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  le  chapitre  4  de  1894  ; 

382.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  du   Nouveau-Brunswick,  pour  15 

milles  de  son  chemin  depuis  la  station  Chipman  jusqu'aux  houillères  de  New- 
castle,  comté  de  Queen,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de 
1894  ; 

383.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive  du  Golfe,  pour  5J  milles  de  son 

chemin  depuis  l'extrémité  de  la  sect  on  subventionnée  jusqu'à  Tracadie  et  de 
là  jusqu'à  la  Grande-Tracadie,  Nouveau-Brunswick  ; 

384.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis    Campbellton,  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial, 

vers  Grnnd-Falls,  Nouveau-Brunswick,  distance  de  20  milles,  commençant  à 
Camphellton,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1894  ; 

385.  A  la    Compagnie   du   chemin  de   fer  Jonction  de  Pontiac  au  Pacifique,  pour  7J 

milles  de  son  chemin  entre  Hull  et  Aylmèr.  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  le  chapitre  2  de  1  890  ; 
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3S6.  A  la  Compagnie  chemin  de  fer  de  Schomberg  à  Aurora,  pour  15  milles  de  son 
chemin,  à  partir  d'nn  point  sur  le  Grand-Tronc  de  chemin  de  fer  entre  King  et 
Newmarket,  jusqu'à  Schomberg,  dans  la  province  d'Ontario  ; 

387.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Tilsonburg,  Lac-l  rié  et  Pacifique,  pour 
^iw  milles  de  son  chemin  à  partir  du  terminus  actuel,  en  passant  par  Tilsonburg, 
jusqu'au  chemin  de  fer    Michigan-Central,  dans  la  province  d'Ontario  ; 

3S.S.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ottawa,  Arnprior  et  Parry-Sound,  pour  52 
milles  de  son  chemin,  à  partir  du  point  d'intersection  du  chemin  de  fer  de 
Jonction  du  Pacifique-Nord,  jusqu'à  55  milles  à  l'ouest  de  la  baie  de  Barry,  et 
aussi  pour  4  milles  de  son  chemin  de  fer  de  l'île  Parry. 

3&9.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Pembro uke-Sud,  pour  20  milles  de 
son  chemin  à  partir  de  Pembrooke  jusqu'au  lac  Golden,  dans  la  province 
d'On'ario  ; 

390-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Rivière-La-Pluie,  pour  80  milles 
de  son  chemin,  depuis  le  chemin  de  fer  Port-Arthur,  Duluth  et  l'Ouest 
jusqu'au  lac  La  Pluie,  dans  la  province  d'Ontario  ; 

SOI.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Strathroy  et  des  Comtés  de  l'Ouest,  pour 
7  milles  de  son  chemin,  commençant  à  un  point  à  ou  près  la  gare  de  Caradoc, 
sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  et  s'étendant  jusqu'à  la  ville  de 
Strathroy  ; 

392.  A  la  Compagnie  des  Carrières  et  du  chemin  de  fer  de  Philipsburg,  pour  Tr^6ïï  de 
mille  de  son  chemin,  à  partir  de  l'extrémité  de  la  section  subventionnée  jus- 
qu'au quai  de  l'Etat  à  Philipsburg; 

393-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Coratés-Unis,  pour  1  mille  de  son  chemin 
entre  Johnson  et  la  station  de  Saint  Grégoire,  dans  la  province  de  Québec  ; 

394.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Saint-Laurent  et  Adiroadack,  pour  13J 
milles  de  son  chemin  entre  Beauharnois  et  Caughnawaga,  dans  la  province  de 
Québec  ; 

3Sî»>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  Est  du  Richelieu,  pour  24  milles 
de  son  chemin  entre  Iberville  et  Saint-Thomas,  frontière  du  ccmté  de  Missis- 
quoi,  dans  la  province  de  Québec  ; 

396.  A   la   Compagnie   du    chemin  de   fer  d'embranchement  du    Portage-du-Fort  à 

Bristol,  pour  15  milles  de  son  chemin  jusqu'à  un  point  situé  à  ou  près  Shaw- 
ville,  dans  le  comté  de  Pontiac  ; 

397.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  à  ou  près  la  jonction  de  Windsor,  sur 

le  chemin  de  fer  Intercolonial,  et  allant  à  Musquodoboit,  en    haut,  pour   une 
distance  de  40  milles  ; 
39$.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Saint-Stephen   à  Milton,  pour   ly^  millle 
de   son   chemin  de   Milton   à  Saint-Stephen,  dans  la  province  du   Nouveau- 
Bruns  wick  ; 

399.  Pour   un  chemin   de   fer  entre   Sunny-Brae  et  Country  Harbour,  et   entre  un 

point  à  ou  près  Country-Harbour  Cross-Roads  et  Guysboro,  dans  la  province 
de  la  Nouvelle-Ecosse,  distance  de  65  milles  ; 

400.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  de   Hawkesbury,  Nouvelle-Ecosse,   et  allant  à 

Port-Hood  et  Broad-Cove,  53  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le 
chapitre  4  de  1894  ; 
401-  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'un  point  situé  sur  le  chemin  de  fer  Centra], 
dans  le  comté  de  Lunenburg,  Nouvelle-Ecosse,  et  allant  à  la  ville  de  Liver- 
pool  via  le  village  de  Caledonia,  ou  allant  au  village  de  Caledonia  via  Liver- 
pool,  ou  pour  toute  partie  de  ce  chemin,  la  distance  entière  n'excédant  pas  62 
milles  ; 

402.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  d'Indian-Garden,  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer 

mentionné    en  dernier  lieu,   et  allant  à  Shelburne,   dans  la  province  de  la 
Nouvelle-Ecosse,  distance  de  35  milles  ; 

403.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Côte  de  la  Nouvelle-Ecosse,   pour  51 

milles  de  son  chemin  entre  Yarmouth  et  Port  Clyde,  dans  la  province  de  la 
Nouvelle-Ecosse  ; 
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<Ï04.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  de  la  station  de  Brookfield,  sur  le  chemin  de  fer 
Intercolonial,  et  allant  à  Eastville,  30  milles  ; 

4ï)«3.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  35  milles  de  sa  voie 
depuis  Saint-Jérôme,  dans  la  province  de  Québec,  jusqu'à  Hawkesbury,  dans 
la  province  d'Ontario  ; 

406.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  Comté  de  Drummond,  pour  42J  milles  de 
sa  voie  depuis  Moose-Park  jusqu'à  la  rivière  Chaudière  ;  pourvu  que  le  mon- 
tant de  la  dite  subvention  soit  remboursé  au  gouvernement  du  Canada  dans 
le  cas  où  le  chemin  de  fer  de  la  compagnie  entre  Sainte- Rosalie  et  la  rivière 
Chaudière  serait  acheté  ou  affermé  pour  un  nombre  d'années  par  le  gouverne- 
ment. 

3.  Le  Gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  les  subventions  ci-après  mentionnées 
aux  compagnies  de  chemins  de  fer  et  pour  aider  à  la  construction  des  chemins  de  fer 
aussi  ci-après  mentionnés,  savoir: — 

407-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  67  milles  de 
son  chemin  entre  Montcalm  et  sa  jonction  avec  le  chemin  de  fer 
des  Basses-Laurentides  près  de  Saint-Tite,  dans  le  voisinage  de  la 
rivière  Saint-Maurice,  la  balance  impayée  des  subventions  accor- 
dées par  le  chapitre  2  de  1883  et  le  chapitre  4  de  1894,  entre  ces 
points,  une  subvention  ne  dépassant  pas  $3,200  par  mille  et  n'ex- 
cédant pas  en  totalité    <.....       $182,400 

408.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Jonction  de  Pontiac  au  Paci- 
fique, pour  85  milles  de  son  chemin  entre  Aylmer  et  Pembroke  ; 
aussi  pour  la  construction  d'un  pont  sur  l'Ottawa,  la  balance  im- 
payée de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  8  de  1894,  et  par 
le  chapitre  4  de  1894,  n'excédant  pas $114,272 

40î>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa  et  de  la  Gatineau,  pour 
62  milles  de  son  chemin,  à  partir  de  Hull  en  gagnant  le  Désert, 
dans  la  province  de  Québec,  la  balance  impayée  de  la  subvention 
accordée  par  le  chapitre  2  de  1893,  n'excédant  pas  en  totalité.  .  .  .         $35,872 

410.  A  la  Compagnie  du  Grand  Tronc  de  chemin  de  fer  du  Canada,  une 

subvention  pour  la  reconstruction  et  l'agrandissement  du  pont 
Victoria,  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  à  Montréal,  15  pour  100  du 
montant  qui  y  sera  dépensé,  n'excédant  pas $300,000 

411.  A  la    Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Colonisation  de  Montfort,  pour 

33  milles  de  son  chemin,  entre  la  jonction  de  Montfort  et  Arundel, 
dans  la  province  de  Québec,  une  subvention  ne  dépassant  pas 
$2,000  par  mille,   et  n'excédant  pas  en  totalité $66,000 

412.  A  la  Compagnie  du  chemin  de   fer    Irondale,    Bancroft  et    Ottawa, 

la  balance  impayée  de  la  subvention  pour  les  5  derniers  milles  du 
chemin  de  fer  de  la  compagnie,  le  terminus  oriental  devant  être 
soit  au  village  de  Bancroft,  soit  à  quelque  point  près  du  chemin 
d'Hastings,  dans  le  township  de  Herschell,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  le  chapitre  2  de  1893,  n'excédant  pas  en  totalité. . . .  16,000 

413.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  aider  à  la 

construction  d'un  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Ottawa  près 
de  Hawkesbury,  15  pour  100  sur  le  montant  dépensé  pour  la  dite 
construction,  n'excédant  pas 52,500 

414.  Pour  un  pont  de  chemin  de  fer  et  de  trafic  sur  la  rivière  Ottawa  à  la 

Pointe  Nepean,  entre  la  cité  d'Ottawa  et  la  cité  de  Hull,  15  pour 
100  sur  le  montant  dépensé  pour  la  dite  construction,  n'excédant 
pas 11 2,500 

4.  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées   comme  devant  être  accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fint  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  gouverneur  en  conseil, 
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payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  pourront  être  ace  )rdées 
aux  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi 
à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  chemins  de 
fer  respectivement  ;  toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont 
accordées,  à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux 
ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain  et  complétées  dans  un  délai  raisonnable, 
ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans,  après  le  dit  premier  jour  d'août,  qui  sera  fixé  par  un 
arrêté  en  conseil  ;  et  elles  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  . 
des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du 
ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention  qui  sera  con- 
clue dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  convention  que  le  gouver- 
nement est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin  de  fer 
sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil. 

5.  L'octroi  de  ces  subventions,  respectivement,  sera  subordonné  à  telles  conditions, 
ayant  pour  but  d'assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes 
ainsi  subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres 
droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniforme 
par  mille,  que  le  gouverneur  en  conseil  prescrira. 

G.  Les  dites  subventions,  respectivement,  seront  payables  à  même  le  fonds  du 
revenu  consolidé  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de 
chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section 
ainsi  achevée  comparée  à  celle-  de  l'ensemble  de  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par 
le  rapport  du  dit  ministre,  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée, — 
excepté  à  l'égard  des  subventions  au  sujet  desquelles  il  est  ci-dessus  autrement  pourvu. 

T.  Toute  compagnie  recevant  une  subvention,  ainsi  que  mentionné  plus  haut,  excé- 
dant $3,200  par  mille,   sera  tenue  pie  transporter  gratuitement,  sur  la  partie  du  chemin 
de  fer  subventionnée,  les  malles  de  Sa  Majesté  pendant  une  période  de  dix  ans. 
Par  l'acte  spécial  60-61  Vie,  chap.  5.  1897.     (Sanctionné  le  29  juin  1897.) 

1.  Sauf  les  conditions  ci  après  mentionnées,  le  gouverneur  en  conseil  pourra  donner 
à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  une  subvention  pour  aider  à  la 
construction  d'un  chemin  de  fer  entre  Lethbridge,  dans  le  district  d'Alberta,  passant 
par  la  Passe  du  Nid-de-Corbeau  et  Nelson,  dans  la  Colombie-Britannique  (lequel  chemin 
de  fer  est  ci-après  appelé  "  la  ligne  du  Nid-de-Corbeau  "),  à  concurrence  de  onze  mille 
piastres  par  mille,  mais  ne  dépassant  pas  en  totalité  la  somme  de  trois  millions  six  cent 
trente  mille  piastres,  payable  par  versements  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  du 
dit  chemin  de  fer  d'une  longueur  de  pas  moins  de  dix  milles,  et  le  reliquat  lors  de  l'achève- 
ment de  tout  le  chemin  de  fer  ;  pourvu  qu'il  soit  d'abord  passé  un  contrat  entre  Sa 
Majesté  et  la  compagnie,  sous  telle  forme  que  le  gouverneur  en  conseil  jugera  à  propos, 
contenant  des  stipulations  à  l'effet  suivant  savoir  : — 

De  la  part  de  la  compagnie  :  * 

(a.)  Que  la  compagnie  construira  ou  fera  construire  le  dit  chemin  par  telle  route,  et 
suivant  tels  plans  et  devis,  et  dans  tels  espace  de  temps,  qui  seront  stipulés  au  dit  con- 
trat, et,  lorsqu'il  sera  terminé,  qu'elle  l'exploitera  à  perpétuité  ; 

(b.)  Que  la  dite  ligne  de  chemin  de  fer  sera  construite  à  travers  la  ville  de  Mac- 
leod,  et  qu'une  gare  y  sera  établie,  à  moins  que  la  compagnie  ne  démontre  au  gouver- 
neur en  conseil  qu'il  existe  de  bonnes  raisons  pour  construire  le  chemin  en  dehors  des 
limites  de  la  dite  ville,  dan^  lequel  cas  la  dite  ligne  de  chemin  de  fer  sera  tracée  et  la 
gare  établie  à  une  distance  d'au  plus  cinq  cents  verges  des  limites  de  la  dite  ville  ; 

(c.)  Qu'aussitôt  que  le  dit  chemin  sera  ouvert  au  trafic  jusqu'au  lac  Kootenay, 
les  tarifs  et  péages  locaux  sur  ce  chemin  de  fer  et  sur  tout  autre  chemin  de  fer  em- 
ployé en  correspon*dance  avec  lui  et  aujourd'hui  ou  à  l'avenir  possédé  ou  affermé  par 
la    compagnie  ou  exploité  pour   son   compte,   au  sud   de    la  ligne-mère  de  la   compa- 
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gnie  dans  la  Colombie-Britannique,  aussi  bien  que  les  tarifs  et  péages  entre  tout  point 
de  cette  ligne  ou  de  ces  lignes  de  chemins  de  fer  et  tout  point  de  la  ligne-mère  de  la 
compagnie  dans  tout  le  Canada,  ou  de  tout  autre  chemin  de  fer  possédé  ou  affermé  par 
la  compagnie,  ou  exploité  pour  son  compte,  y  compris  ses  lignes  de  bateaux  à  vapeur 
dans  la  Colombie-Britannique,  seront  au  préalable  approuvés  par  le  gouverneur  en 
conseil  ou  par  une  commission  de  chemin  de  fer,  si  cette  commission  est  et  lorsqu'elle 
sera  établie  par  la  loi,  et  ils  seront  en  tout  temps  et  de  temps  à  autre  sujets  ensuite  à 
revision  et  contrôle  de  la  manière  susdite  ; 

(d.)  Qu'une  réduction  sera  faite  dans  les  prix  et  péages  généraux  de  la  compagnie 
tels  qu'aujourd'hui,  ou  tels  que  contenus  dans  son  tarif  de  fret  actuel,  quels  que  soient 
ceux  qui  sont  maintenant  les  plus  bas,  par  charge  de  wagon  ou  autrement,  sur  les 
espèces  de  marchandises  ci-dessous  mentionnées,  allant  vers  l'ouest,  depuis  et  y  compris 
Fort- William  et  tous  les  points  à  l'est  de  Fort- William  sur  le  chemin  de  fer  de  la  com- 
pagnie, jusqu'à  tous  les  points  à  l'est  de  Fort- William  sur  la  ligne-mère  de  la  compagnie, 
ou  sur  toute  ligne  de  chemin  de  fer  dans  te  ut  le  Canada  possédée  ou  affermée  par  la 
compagnie  ou  exploitée  pour  son  compte,  soit  que  les  expéditions  se  fassent  entièrement 
par  chemin  de  fer,  ou  par  eau  et  chemin  de  fer,  cette  réduction  devant  s'élever  atix  pro- 
portions respectives  suivantes,  savoir  : — 

Sur  tous  les  fruits  verts  et  frais,  33 J  pour  100  ; 

Huile  de  charbon,  20  pour  100  ; 

Cordage  et  ficelle  d'engerbage,  10  pour  100  ; 

Instruments  aratoires  de  toutes  sortes,  montés  ou  démontés,  10  pour  100  ; 

Fer,  y  compris  le  fer  en  barres  et  en  bandes,  la  tôle  du  Canada,  la  tôle  galvanisée, 
en  feuilles,  les  tuyaux,  ajustages  de  tuyaux,  clous,  carvelles  et  fers  à  cheval,  10  pour  100  ; 

Vitres,  10  pour  10Û; 

Fils  métalliques  de  toutes  sor  es,  10  pour  100  ; 

Papiers  pour  les  fins  de  construction  et  toitures,  10  pour  100; 

Feutre  pour  toitures,  boîtes  et  emballage,  10  pour  100; 

Bestiaux,  10  pour  100  ; 

Ustensiles  en  bois,  10  pour  100  ; 

Meubles  de  ménage,  10  pour  100. 

Et  qu'aucun  prix  plus  élevé  que  ces  prix  ou  péages  réduits  ne  sera  à  l'avenir  exigé 
par  la  compagnie  sur  aucune  de  ces  marchandises  qui  seront  transportées  par  la  compa- 
gnie entre  les  points  susdits  ;  ces  réductions  devant  prendre  effet  le  ou  avant  le  premier 
janvier  mil  huit  cent  quatre-vingt-dix-huit  ; 

(e.)  Qu'il  sera  fait  une  réduction  dans  les  prix  du  fret  actuels  de  la  compagnie  sur 
le  grain  et  la  farine,  depuis  tous  les  points  de  sa  ligne- mère,  de  ses  embranchements  ou 
correspondances,  à  l'ouest  de  Fort- William,  jusqu'à  Fort- William  et  Port- Arthur  et  à 
tous  points  à  l'est,  de  trois  centins  par  cent  livres,  effectuée  de  la  manière  suivante  :  un 
centin  et  demi  par  cent  livres  le  ou  avant  le  premier  jour  de  septembre  mil  huit  cent 
quatre-vingt-dix-huit,  et  un  centin  et  demi  de  plus  par  cent  livres,  le  ou  avant  le  pre- 
mier jour  de  septembre  mil  huit  cent  quatre-vingt-dix-neuf  ;  et  qu'aucun  prix  plus  élevé 
que  ces  prix  ou  péages  réduits  ne  sera  exigé  sur  ces  marchandises  après  les  dates  men- 
tionnées, à  partir  des  points  susdits  ; 

(/.)  Que  le  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé  pourra  accorder  des  droits 
de  circulation  sur  la  dite  ligne  de  chemin  de  fer  el  tous  ses  embranchements  et  corres- 
pondances, ou  sur  aucune  de  leurs  parties,  et  sur  toutes  les  lignes  de  chemins  de  fer 
maintenant  ou  à  l'avenir  possédées  ou  affermées  par  la  compagnie  ou  exploitées  pour  son 
compte,  dans  la  Colombie-Britannique,  au  sud  de  la  ligne-mère  du  chemin  de  fer  de  la 
compagnie,  et  l'usage  nécessaire  de  ses  voies,  gares  et  terrains  de  gares,  à  toute  autre 
compagnie  faisant  cette  demande,  à  telles  conditions  que  ce  comité  pourra  établir  et 
fixer,  et  selon  les  dispositions  de  l'Acte  des  chemins  de  fer  ou  de  tous  autres  actes  géné- 
raux relatifs  aux  chemins  de  fer  que  le  parlement  pourra  de  temps  à  autre  adopter  ; 
mais  rien  dans  le  présent  sera  censé  impliquer  que  ces  droits  de  circulation  ne  pourraient 
pas  être  ainsi  accordés  sans  la  disposition  spéciale  contenue  au  présent; 

(g.)  Que  le  dit  chemin  de  fer,  lorsqu'il  sera  construit,  ainsi  que  cette  partie  du  che- 
min de  fer  de  la  compagnie  comprise  entre  Dunmore  et  Lethbridge,  et  toutes  les  lignes 
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de  chemins  de  fer,  embranchements,  correspondances  et  prolongements  dans  la  Colombie- 
Britannique,  au  sud  de  la  ligne-mère  de  la  compagnie  dans  la  Colombie-Britannique, 
seront  soumis  aux  dispositions  de  Y  Acte  des  chemins  de  fer  et  de  tous  autres  actes 
généraux  relatifs  aux  chemins  de  fer  que  le  parlement  pourra  de  temps  à  autre  adopter  ; 

(h.)  Que  si  la  compagnie  ou  toute  autre  compagnie  avec  laquelle  elle  aura  fait 
quelque  convention  à  ce  sujet,  vient,  à  raison  de  la  construction  du  dit  chemin  ou 
d'aucune  de  ses  parties,  tel  que  stipulé  dans  la  dite  convention,  à  avoir  droit  d'obt<  nir 
et  obtient  des  terres  à  titre  de  subvention  de  la  part  du  gouvernement  de  la  Colombie- 
Britannique,  alors  ces  terres,  en  en  exceptant  celles  qui,  d'après  l'opinion  du  directeur 
de  la  Commission  géologique  du  Canada  (exprimée  par  écrit),  seront  des  terres  houil- 
lères, seront  vendues  au  public  par  la  compagnie  ou  par  telle  autre  compagnie,  confor- 
mément aux  règlements,  et  à  des  prix  n'excédant  pas  ceux  prescrits  de  temps  à  autre 
par  le  gouverneur  en  conseil,  en  tenant  compte  des  règlements  provinciaux  alors  exis- 
tants et  pouvant  s'y  appliquer, — l'expression  "  terres  "  comprenant  tous  les  minéraux  et 
le  bois  qui  s'y  trouvent,  et  dont  on  disposera  comme  susdit,  soit  avec  ou  sans  le  terrain, 
selon  que  le  gouverneur  en  conseil  le  prescrira  ; 

(i.)  Que  si  la  compagnie  ou  toute  autre  compagnie  avec  laquelle  elle  aura  fait 
quelque  convention  à  ce  sujet  vient,  à  raison  de  la  construction  du  dit  chemin  ou 
d'aucune  de  ses  parties,  tel  que  stipulé  dans  la  dite  convention,  à  avoir  droit  d'obtenir 
et  obtient  à  titre  de  subvention  de  la  part  du  gouvernement  de  la  .Colombie-Britannique, 
des  terres  qui,  d'après  l'opinion  du  directeur  de  la  Commission  géologique  du  Canada 
(exprimée  par  écrit),  seront  des  terres  houillères,  alors  la  compagnie  fera  transférer  à  la 
Couronne,  pour  l'avantage  du  Canada, 'une  partie  de  ces  terres  jusqu'à  concurrence  de 
cinquante  mille  acres,  ces  terres  devant  avoir  une  valeur  égale  par  acre,  comme  terres  à 
houille,  au  reste  de  ces  terres, — les  dites  cinquante  mille  acres  devant  être  choisies  par 
Sa  Majesté  d'une  manière  juste  et  équitable  que  déterminera  le  gouverneur  en  conseil  ; 
et  elles  seront  dès  lors  possédées  ou  vendues,  ou  il  en  sera  autrement  disposé  par  Sa 
Majesté,  selon  qu'Elle  le  jugera  convenable,  à  telles  conditions,  s'il  en  impose,  que  pres- 
crira le  gouverneur  en  conseil  dans  le  but  d'assurer  un  approvisionnement  de  houille 
suffisant  et  convenable  au  public,  à  des  prix  raisonnables,  n'excédant  pas  deux  piastres 
par  tonne  de  deux  mille  livres,  livrée  sans  frais  sur  les  wagons  aux  mines  : 

Et  de  la  part  de  Sa  Majesté,  de  payer  la  dite  subvention  par  versements  comme 
susdit. 

2.  La  compagnie  sera  tenue  de  remplir  le  dit  contrat  sous  tous  rapports,  et  pourra 
faire  tout  ce  qui  sera  nécessaire  à  cet  effet. 

3.  Afin  de  faciliter  les  arrangements  financiers  qui  permettront  à  la  compagnie  de 
terminer  le  chemin  de  fer  comme  susdit,  sans  retards,  et  d'acquérir  et  annexer  à  son 
réseau  le  chemin  de  fer  de  Dunmore  à  Lethbridge,  ci-après  appelé  "  l'embranchement 
d'Alberta",  lequel,  en  vertu  du  chapitre  trente-huit  des  statuts  de  1893,  elle  exploite 
maintenant  à  titre  de  locataire,  et  qu'elle  est  convenue  d'acheter,  la  compagnie  pourra 
émettre  des  obligations  qui  deviendront  une  première  charge  et  un  gage  sur  l'embran- 
chement d'Alberta  et  la  ligne  du  Nid-de-Corbeau,  et  qui  seront  exclusivement  garanties 
par  ces  lignes,  de  la  même  manière  et  au  même  effet  que  si  ces  deux  voies  ferrées  qui 
doivent  être  ainsi  annexées  à  son  réseau  étaient  construites  par  la  compagnie  comme 
embranchements  de  son  chemin  de  fer,  au  sens  du  premier  article  du  chapitre  cinquante 
et  un  des  statuts  de  1888,  et  le  dit  article  s'y  appliquera  en  conséquence,  ce  premier 
gage  devant  être  subordonné  au  paiement  du  prix  d'achat  de  l'embranchement  d'Alberta, 
ainsi  qu'il  est  stipulé  dans  la  dite  convention  de  l'acheter. 

Par  l'acte  62-63  Vie,  ch.  7  (Sanctionné  le  11  août  1899)  :— 

1.  Dans  le  présent  acte,  à  moins  que  le  contexte  n'exige  une  interprétation  diffé- 
rente, l'expression  "  coût  "  signifie  le  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable,  et  comprend  le 
montant  dépensé,  jusqu'à  concurrence  de  vingt-cinq  mille  piastres  au  plus,  sur  tout  pont 
formant  partie  de  la  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  ne  recevant  aucun  autre  boni, 
mais  ne  comprend  pas  les  frais  d'équipement  du  chemin  de  fer,  ni  le  coût  dos  têtes  de 


58  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  iii 

7-8  EDOUARD  VII,  A.   1908 

lignes  ou  des  expropriations  de  terrains  pour  le  chemin  de  fer  dans  aucune  cité  ou  ville 
incorporée  ;  et  ce  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  sera  déterminé  par  le  gouverneur 
en  conseil,  sur  la  recommandation  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  et  sur  le 
rapport  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  certifiant  qu'il  a  fait  ou  fait 
faire  une  inspection  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  pour  laquelle  le  paiement  de  la  subven- 
tion est  demandé,  et  un  examen  soigneux  du  coût  du  chemin,  et  qu'à  son  avis  le  montant 
sur  lequel  la  subvention  est  demandée  est  raisonnable  et  n'excède  pas  le  coût  véritable, 
réel  et  légitime  de  la  construction  de  ce  chemin  de  fer. 

2.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  une  subvention  de  $3,200  par  mille, 
pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  lignes  de  chemins  fer  ci-dessous  mentionnées 
(n'excédant  en  aucun  cas  le  nombre  de  milles  ci-après  respectivement  énoncé),  qui  ne 
coûteront  pas  plus  en  moyenne  que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée  ; 
et  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  dites  lignes  de  chemins  de  fer  n'excédant 
pas  le  nombre  de  milles  ci-après  mentionné,  qui  coûteront  en  moyenne  plus  que  $15,000 
par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  une  autre  subvention,  en  sus  de  la  somme  de 
$3,200  par  mille,  de  cinquante  pour  cent  sur  la  partie  du  coût  moyen  de  la  longueur 
subventionnée  qui  excédera  $15,000  par  mille,  cette  subvention  ne  devant  pas  excéder 
en  totalité  la  somme  de  $6,400  par  mille  :  — 

41&.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario-Central,  pour  un  prolongement  de 
sa  ligne  à  partir  de,  à,  ou  près  Coe  Hill  ou  la  station  de  Rathbun,  sur  la  ligne 
de  la  compagnie,  jusqu'à  ou  près  Bancroft,  n'excédant  pas  21  milles,  au  lieu  de 
la  subvention  accordée  par  le  chapitre  5  de  1892  ; 

416.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  un  chemin  de  fer  entre 

Montca4m  et  la  jonction  de  Saint-Tite,  sur  le  chemin  de  fer  des  Basses-Lauren- 
tides,  Québec,  n'excédant  pas  53J  milles;  et  pour  un  embranchement  depuis 
sa  ligne-mère  jusqu'aux  chutes  de  Shawinigan,  Québec,  n'excédant  pas  6£ 
milles  ; 

417.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  carrières  de  Phillipsburg,  pour  une  erreur 

en  moins  dans  le  prolongement  de  son  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  la 
ligne  de  la  compagnie  à  ou  près  l'extrémité  de  la  section  subventionnée,  jus- 
qu'au quai  de  l'Etat  à  Philipsburg,  Québec,  n'excédant  pas  y6^  de  mille  ; 

418.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Strathroy  et  des  Comtés  de  l'Ouest,  pour 

une  ligne  à  partir  de  Strathroy,  Ontario,  via  Adélaïde  et  Arkona,  soit  jusqu'à 
Forest,  Tedford  ou  Park-Hill,  n'excédant  pas  24  milles,  au  lieu  de  la  subven- 
tion accordée  par  le  chapitre  4  de  1894  ; 
410.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Saint-Jean  et  de  la  Rivière- 
du-Loup,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  à  partir  de  Frédéricton,  dans  le 
comté  d'York,  Nouveau-Brunswick,  jusqu'à  Woodstock,  dans  le  comté  de  Car- 
leton,  n'excédant  pas  59  milles  ; 

420.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Port-Hawkesbury,  sur  le  détroit  de  Canso,  Nou- 

velle-Ecosse, jusqu'à  St-Peters,  n'excédant  pas  30  milles  ; 

421.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Windsor,  Nouvelle-Ecosse,  jusqu'à  Truro,  via  le 

township  de  Clifton,  n'excédant  pas  58  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accor- 
dée par  le  chapitre  4  de  1894  ; 

422.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  à  ou  près  la  station  de  Brookfield,  Nou- 

velle-Ecosse, sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  jusqu'à  Eastville,  n'excédant 
pas  25  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1897  ; 
423    Pour  un  chemin  de  fer  depuis  la  station  de  Cross-Creek,  sur  le  chemin  de  fer 
Oriental  du  Canada,  jusqu'au  village  de  Stanley,  Nouveaû-Brunswick,  n'excé- 
dant pas  6  milles  ; 

424.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  village  de  Saint-Rémi  jusqu'à  Stottville,  ou  quel- 

que point  sur  le  chemin  de  fer  Delaware  et  Hudson  (Grand- Tronc),  dans  la 
paroisse  de  Saint-Paul  de  l'Ue-aux-Noix,  n'excédant  pas  19, milles; 

425.  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Pontypool  et  Bobcaygeon,  via  Lindsay,  Ontario, 

n'excédant  pas  40  milles  ; 

426.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Jonction  de  Pontiac  du  Pacifique,  pour  un 

chemin  de  fer  depuis  Aylmer  jusqu'à  Hull,  Québec,  n'excédant  pat»  9  milles,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1897; 
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427.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'embranchement  du  Portage-du-Fort  à  Bristol, 

pour  un  embranchement  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  de  Jonction  de 
Pontiac  du  Pacifique,  au  village  ou  près  du  village  de  Quyon,  vers  le  village  du 
Portage-du  Fort,  Québec,  n'excédant  pas  15  milles,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  le  chapitre  4  de  1897  ; 

428.  A  la  Compagnie  da  chemin  de  fer  de  la  Montagne-d'Orford,  pour  un  embranche- 

ment de  sa  ligne  depuis   un  point  entre   Lawrenceville  et   Eastman  jusqu'à 
Waterloo,  n'excédant  pas  13  milles; 
42î>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Atlantique  et  Lac-Supérieur,  pour  un  pro- 
longement de  son  chemin  de  fer  depuis   Caplan  jusqu'à  Paspébiac,   Québec, 
n'excédant  pas  30  milles  ; 

430.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Comtés-Unis,  pour  un  chemin  de  fer 

depuis  la  jonction  de  Saint-Robert  jusqu'à  Sorel,  6J  milles  (cette  subvention 
devant  être  payée  seulement  au  cas  où  des  droits  raisonnables  de  circulation 
sur  le  chemin  de  fer  du  Sud-Est,  entre  les  deux  points  ci-dessus  mentionnés, 
ne  seraient  pas  accordés  à  la  compagnie  en  premier  lieu  mentionnée  à  des  con- 
ditions appiouvées  par  le  comité  de«  chemins  de  fer  du  Conseil  privé),  et  depuis 
Mont- Johnson  jusqu'à  la  station  de  Saint- Grégoire,  1  mille,  n'excédant  pas  en 
tout  7J  milles; 

431.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Central,  dans   le 

comté  de  Lunenburg,  Nouvelle-Ecosse,  jusqu'à  la  ville  de  Liverpool,  via  le 
village  de  Calédonia,  ou  jusqu'au  village  de  Calédonia  via  Liverpool,  ou  pour 
toute  partie  de  ce  chemin,  la  distance  totale  n'excédant  pas  62  milles  : 

432.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Indian-Gardens,  comté  de  Queen,  Nouvelle-Ecosse, 

jusqu'à  Shelburne,  dans  la  dite  province,  distance  de  35  milles  ; 

433.  La  subvention  à  laquelle  a  droit  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et 

Rivière- LaPluie,  aux  termes  du  chapitre  4  de  1897,  sera  de  $6,400  par  mille 
pour  les  80  milles  mentionnés  au  dit  acte,  n'excédant  pas  en  tout  $512,000  ; 

434.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie-de-Quinté,  pour  les  prolongements, 

embranchements  ou  additions  à  son  réseau  qui  permettront  à  la  dite  compagnie 
de  raccorder  ses  lignes  ferrées  ou  ses  lignes  de  raccordement  avec  les  mines  de 
fer  ou  autres,  ou  les  exploitations  minérales  ou  forestières,  dans  les  comtés  de 
Peterborough,  Northumberland,  Hastings,  Lennox  et  Addington,  Frontenac 
ou  Leeds,  payable  par  versements  déterminés  par  la  longueur  de  chacun  des 
dits  prolongements,  embranchements  ou  additions,  suivant  le  cas,  au  lieu  de  la 
partie  de  la  balance  impayée  de  la  subvention  accordée  à  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  Kingston,  Napanee  et  Occidental,  par  le  chapitre  ô  de  1892, 
mais  n'excédant  pas  $3,200  par  mille  pour  10  milles,  et  ne  dépassant  pas  en 
totalité  $32,000  ; 

435.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Québec  et  Lac-Saint- Jean,  pour  12   milles  de 

son  chemin  de  fer  depuis  le  terminus  de  sa  ligne  en  eau  profonde,  sur  l'embran- 
chement de  Chicoutimi,  jusqu'à  la  Baie  des  Ha  !  Ha  !,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  pour  les  12  milles  mentionnés  au  chapitre  4  de  1894  ; 

436.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Hawkesbury,   Ontario,  jusqu'à  South- 

Indian,  n'excédant  pas  35  milles  ; 

437.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  Saut  Sainte-Marie,  Ontario,  vers  la  rivière  et  le 

port  de  Michipicoton,  et  vers  la  ligne-mère  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Paci- 
fique, n'excédant  pas  40  milles  ; 

438.  Pour  une  ligne  d'embranehement  depuis  la  ligne-mère  du  chemin  de  fer  d'Ottawa, 

Arnprior  et  Parry-Sourd  jusqu'à  la  ville  de  Parry-Sound,  Ontario,  n'excédant 
pas  5  milles  ; 

439.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  village  d'Haliburton,  via  le  village  de  Whitney, 

vers  la  ville  de  Mattawa,  Ontario,  n'excédant  pas  20  milles  ; 

440.  Pour  un  prolongement  du  chemin  de  fer  de  Tilsonburg,  Lac-Erié  et  Pacifique, 

depuis  Tilsonburg  jusqu'à  Ingersoll  ou  Woodstock,  Ontario,  n'excédant  pas  28 
milles  ; 
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441.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud,  depuis  la  jonction  de  Sorel,  le 

long  de  la  rive  sud,  jusqu'à  Lotbinière,  Québec,  distance  n'excédant  pas  82 
milles  ; 

442.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  Massawippi,  pour  un  prolon- 

gement de  son  chemin  de  fer  jusqu'à  Stanstead-Plain,  Québec,  n'excédant  pas 
2£  milles; 

443.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Port-Hawkesbury,  sur  le  détroit  de  Canso,  à  l'Anse  au 

Caribou  (Nouvelle-Ecosse),  distance  de  10  milles  ; 

444.  Pour  un  chemin  de  fer  allant  de  Fort-Frances,  Ontario,   vers  l'ouest  jusqu'à  un 

endroit  situé  à  ou  près  l'embouchure  de  la  rivière  LaPluie,  distance  n'excédant 
pas  70  milles  ; 
44">.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  du  Nouveau-Brunswick,  pour  un  pro- 
longement de  sa  ligne  de  chemin  de   fer  depuis  les  houillère*  de  Newcastle 
jusqu'à  Gibson,  Nouveau-Brunswick,  distance  n'excédant  pas  30  milles  ; 

446-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Nord,  peur  un  chemin  de  fer  à 

partir  d'un  endroit  sur  la  ligne  actuelle  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord  de 
Winnipeg,  au  nord  de  la  rivière  du  Cygne,  jusqu'à  Prince-Albert,  Territoires 
du  Nord-Ouest,  distance  n'excédant  pas  100  milles  ; 

447-  Pour  un  chemin  de  fer  à  partir  du  voisinage  de  la  station  d'Antler,  allant  jusqu'à 

un  endroit  près  de  la  montagne  L'Orignal,  Manitoba,  distance  n'excédant  pas 
50  milles  ; 

448.  Pour  un  chemin  de  fer  allant  de  Sunnybrae  à  Country-Harbour,  et  d'un  endroit 

situé  à  ou  près  Country-Harbour-Cross-Roads  à  Guysboro,  Nouvelle-Ecosse, 
pour  remédier  à  l'inexactitude  du  nombre  de  milles  mentionné  comme  distance 
entre  ces  endroits  dans  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1897,  la 
distance  supplémentaire  n'excédant  pas  15  milles  ; 

449.  Pour  un  chemin  de  fer  de  Port-Clyde  vers   Lockport,  dans  la  province  de  la 

Nouvelle-Ecosse,  distance  n'excédant  pas  20  milles  ; 

450.  Pour  un  chemin  de  fer  allant  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  à  ou 

près  Halifax,  vers  le  chemin  de  fer  Central,  dans  le  comté  de  Lunenburg, 
n'excédant  pas  20  milles  ; 

451-  Pour  un  chemin  de  fer  allant  de  Labelle,  dans  la  province  de   Québec,   dans  la 

direction  du  Nord  Ouest,  jusqu'à  Nominingue,  par  la  voie  de  Notre-Dame-de- 
l' Annonciation,  distance  n'excédant  pas  22  milles  ; 

452-  Pour  un  chemin  de  fer  d'Owen-Sound,  dans  la  province  d'Ontario,   à  Meaford, 

n'excédant  pas  21  milles; 

453.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa  et  de  la  Gatineau,  pour  sa  ligne  de 

chemin  de  fer  à  travers  la  ville  de  Hull,  Québec,  n'excédant  pas  4  milles  ; 

454.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Alberta-Ouest,  allant  d'un  endroit  sur  la 

frontière  des  Etats-Unis  à  l'ouest  du  rang  27,  dans  une  direction  nord-ouest 
vers  Anthracite,  dans  le  district  d'Alberta,  distance  n'excédant  pas  50  milles  ; 

455.  A  la   Compagnie  du  chemin  de    fer  Edmonton,  Yukon  et  Pacifique,  pour  un 

chemin  de  fer  allant  de  la  ville  de  South-Edmonton,  Territoires  du  Nord-Ouest, 
à  North-Edmonton,  et  de  là  dans  une  direction  ouest  vers  la  passe  de  la  Tête- 
Jaune,  distance  n'excédant  pas  50  milles  ; 

456.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Ristigouche  et  l'Ouest,  en  sus  des  20  milles 

subventionnés  par  le  chapitre  4  de  1897,  et  en  continuation  depuis  l'extrémité 
ouest  des  dits  20  milles  vers  la  rivière  Saint-Jean,  nouvelle  distance  ne  dépas- 
sant pas  15  milles;  et  pour  le  chemin  de  fer  de  la  compagnie  allant  d'un  en- 
droit sur  la  rivière  Saint-Jean,  Nouveau-Brunswick,  à  ou  près  les  Grandes- 
Chutes  ou  Saint-Léonard,  ou  entre  les  Grandes-Chutes  et  Saint- Léonard,  et 
dans  la  direction  est  vers  Campbellton,  le  dit  endroit  devant  être  approuvé  par 
le  gouverneur  en  conseil,  distance  de  12  milles,  le  tout  n'excédant  pas  27 
milles  ; 

457.  Pour  un  chemin  de  fer  prolongeant  l'embranchement  sur  Saint-François  du  che- 

min de  fer  de  Témiscouata,  jusqu'à  l'embouchure  de  la  rivière  Saint-François, 
distance  n'excédant  pas  3  milles  ; 
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458-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Oriental  du  Canada,  pour  une  ligne  de  chemin 
de  fer  partant  de  Nelson,  Nouveau-Brunswick,  et  se  reliant  à  la  ligne-mère  de 
la  compagnie  allant  à  Chatham,  pour  compléter  le  raccordement  de  Nelson  à  la 
dite  ligne-mère,  n'excédant  pas  en  tout  2  J  milles  ; 

459.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la   Baie-de-Quinté,  pour  prolonger  la  ligne 

de  la  compagnie  vers  l'ouest  à  partir  d'un  point  sur  ou  près  le  chemin  de  borne 
de  Richmond,  près  de  Deseronto,  sur  une  distance  n'excédant  pas  2  milles  ; 
aussi,  pour  un  prolongement  de  la  ligne  de  la  compagnie,  à  partir  de  son  ter- 
minus actuel  à  Tweed,  dans  une  direction  nord,  sur  une  distance  de  2  milles, 
et  pour  un  prolongement  de  la  ligne  de  la  compagnie  depuis  l'extrémité  des 
deux  derniers  milles  mentionnés,  dans  une  direction  nord,  n'excédant  pas  3 
milles, — en  tout,  7  milles, — ces  subventions  devant  être  payables  pour  chacune 
des  sections  mentionnées  quand  chacune  de  ces  sections  sera  terminée  ; 

460.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario,   Belraont  et  Northern,  pour  une  pro- 

longation de  sa  ligne  depuis  son  terminus  actuel  à  Iron-Mines,  dans  une  direc- 
tion nord-ouest,  sur  une  distance  n'excédant  pas  5  milles  ;  et  aussi  pour  une 
prolongation  du  chemin  de  fer  de  la  compagnie  vers  le  sud,  depuis  son  termi- 
nus sud  actuel  jusqu'à  la  jonction  de  l'Ontario  Central  et  du  chemin  de  fer 
Canadien  du  Pacifique,  distance  n'excédant  pas  2  milles  ;  mais  la  subvention 
en  dernier  lieu  mentionnée  pour  les  dits  2  milles  de  chemin  de  fer  ne  sera  pas 
accordée  dans  le  cas  où  le  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé  trouvera 
que  la  compagnie  peut  obtenir  des  droits  de  circulation  suffisants,  à  des  condi- 
tions raisonnables,  sur  cette  partie  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  Ontario- 
Central  entre  l'extrémité  actuelle  du  chemin  de  fer  Ontario,  Belmont  et  Nor- 
thern et  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  à  la  jonction  de 
l'Ontario- Central, — ces  subventions  devant  être  payables  pour  chacune  des 
sections  mentionnées  quand  chacune  de  ces  sections  sera  terminée  ; 

461  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Pembroke 
Southern  à  ou  près  Golden-Lake,  Ontario,  vers  un  point  sur  le  chemin  de  fer 
Trondale,  Bancroft  et  Ottawa,  à  ou  près  Bancroft,  n'excédant  pas  20  milles  ; 

463.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Paspébiac,  Québec,  jusqu'à  Gaspé,  dans 
la  dite  province,  n'excédant  pas  une  distance  de  82  milles  ; 

463.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  du  Lac-Erié  et  "Rivière-Détroit,  pour  une  ligne 

de  chemin  de  fer  depuis  Ridgetown,  Ontario,  jusqu'à  Saint-Thomas,  dans  la 
dite  province,  distance  n'exédant  pas  44  milles, — cette  subvention  ne  devant 
être  payée  que  dans  le  cas  où  l'on  n'accorderait  pas  à  la  compagnie  en  premier 
lieu  mentionnée  des  droits  de  circulation  suffisants  sur  le  chemin  de  fer  du  Sud 
du  Canada,  entre  les  deux  points  ci-dessus  nommés,  à  des  conditions  qui 
devront  être  approuvées  par  le  comité  des  chemins  de  fer  du  Conseil  privé; 

464.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Kingston  à  Pembroke,  pour  la  construction 

d'embranchements  depuis  la  ligne-mère  de  la  compagnie  jusqu'à  la  mine  de  fer 
à  Bluff- Point  et  jusqu'à  la  mine  Martelé,  dans  le  comté  de  Renfrew,  n'excédant 
pas  5  milles  ; 

465.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  le  village  de  Parry-Sound,  en  allant  vers  le  nord, 

jusqu'à  Sudbury,  n'excédant  pas  20  milles. 

&.  Le  Gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  les  subventions  ci-après  memtionnées 
aux  compagnies  de  chemins  de  fer  et  pour  aider  à.  la  construction  des  chemins  de  fer 
aussi  ci-après  mentionnés,  savoir  : — 

466.  A  la  Compagnie  du    chemin  de  fer   Ontario  et    Rivière-La-Pluie, 

pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  à  une  distance  de  80 
milles  à  l'ouest  de  la  station  Stanley,  sur  le  chemin  de  fer  de 
Port- Arthur,  Duluth  et  l'Ouest-,  jusqu'à  Fort-Frances,  sur  une 
distance  de  140  milles,  à  $6,400  par  mille,  n'excédant  pas  en 
•totalité $896,000  00 
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467.  A  la  Compagnie  du  pont  de  Québec,  pour  la  construction  d'un  pont 
de  chemin  de  fer  sur  le  fleuve  Saint-Laurent,  au  bassin  de  la 
Chaudière,  près  de  Québec,  un  million  de  piastres,  duquel 
montant  il  pourra  être  payé  40  pour  100  sur  les  estimations  men- 
suelles approuvées  par  les  ingénieurs  de  l'Etat,  des  matériaux 
livrés  et  de  l'ouvrage  fait $1,000,000  00 

468-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud,  pour  la  restora- 
tion  et  le  renouvellement  du  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière 
Yamaska,  à  Yamaska,  Québec $50,000  00 

469.  Pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  sur  la  rivière  Richelieu  à 

Sorel,  15  pour  100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont,  n'excédant 

pas , 35,000  00 

470.  Pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  sur  la  rivière  Saint-François, 

15  pour  100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont,  n'excédant  pas.         50,000  00 

471.  Pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  sur  la  rivière  Nicolet,  15 

pour  100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont,  n'excédant  pas.  .  . .         15,000  00 

472.  A  la  Compagnie   du    chemin   de   fer    Mildland    (à  responsabilité 

limitée),  pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  sur  la  rivière 
Shubenacadie,  15  pour  100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont, 
n'excédant  pas , 33,750  00 

473.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le   Grand-Nord,  pour  aider  à  la 

construction  d'un  pont  sur  la  rivière  Saint-Maurice,  15  pour  100 

de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont,  n'excédant  pas 16,425  00 

474.  Aussi,  pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  sur  la   rivière  du 

Loup,  15  pour  100  de  la  somme  dépensée  sur  ce  pont,  n'excé- 
dant pas 15,000  00 

475.  Aussi,  pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  d'acier  et  d'un  viaduc 

sur  la  rivière  Maskinongé,  15  pour   100  de  la  somme  dépensée 

sur  ces  travaux,  n'excédant  pas 15,000  00 

4.  Les  subventions  accordées  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario  et  Rivière- 
La-Pluie,  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Edmonton,  Yukon  et  Pacifique,  sont  accor- 
dées à  la  condition,  et  si  elles  sont  reçues  et  payées  en  vertu  de  l'autorité  du  présent 
acte  aux  compagnies  ci-dessus  mentionnées  respectivement,  elles  seront  reçues  à  condi- 
tion qu'en  aucun  temps  les  dites  compagnies  ne  se  fusionneront,  et  qu'aucune  d'entre 
elles  ne  fusionnera  ou  n'affermera  sa  ligne  ou  ses  lignes  à  aucune  compagnie  autre  que 
celles  mentionnées  dans  le  présent  article,  sauf  celles  qui  pourraient  avoir  été  autorisées 
par  le  parlement  ;  et  qu'aucun  des  dits  chemins  de  fer  ne  sera  affermé  ni  exploité  par 
aucune  autre  compagnie,  ni  qu'aucune  des  dites  compagnies  ne  fera  de  convention  pour 
établier  un  fonds  commun  ou  former  une  masse  de  ses  recettes  avec  celles  d'aucune  autre 
compagnie  de  chemin  de  fer  ;  et  tout  bail,  toute  fusion  ou  convention  de  ce  genre  sera 
absolument  nul,  excepté  en  tant  que  cette  convention  s'étendra  aux  arrangements  de 
trafic  et  de  circulation  qui  auront  été  approuvés  par  le  Gouverneur  en  conseil. 

5.  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  c»  nr 
pagnies  nommées  à  cette  fin  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  Gouverneur  en  conseil' 
payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  pourront  être  accordées 
aux  compagnies  qui  seront  approuvées  par  leGouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi  à 
sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  chemins  de  fir 
respectivement  ;  toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont 
accordées,  à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux 
ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain,  et  complétées  dans  un  délai  raisonna- 
ble, ne  devant  pas  dépassser  quatre  ans  après  le  dit  premier  jour  d'août,  qui  sera  fixé 
par  un  arrêté  en  conseil;  et  elles  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  et 
devis,  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  Gouverneur  en  conseil,  sur  le 
rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  une  convention 
qui  sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  convention 
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que  le  gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  :  le   tracé  de  chaque  ligne  de 
chemin  de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil. 

6.  La  concession  de  ces  subventions  et  leur  réception  par  les  diverses  compagnies 
respectivement,  seront  subordonnées  à  la  condition  que  le  gouverneur  en  conseil  pou: ri 
en  tout  temps  assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi 
subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  et  autres  droits 
propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnab'es  et  un  tarif  de  péages  uniforme  par 
mille  ;  et  le  gouverneur  en  conseil  aura  en  tout  temps  le  contrôle  absolu  des  tarifs  de 
péages  à  prélever  et  imposer  par  ces  compagnies  ou  chacune  d'elles,  sur  tous  ou  chacun 
des  chemins  de  fer  par  le  présent  subventionnés. 

7.  Lps  dites  subventions,  respectivement, .  seront  payables  à  même  le  fonds  du 
revenu  consolidé  du  Canada,  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de 
chemin  de  fer  de  pas  moins  de  dix  milles,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section 
ainsi  achevée  comparée  à  celle  de  l'ensemble  dj  l'entreprise,  valeur  qui  sera  établie  par 
le  rapport  du  dit  ministre,  ou  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée, — 
excepté  à  l'égard  des  subventions  au  sujet  desquelles  il  est  ci-dessus  autrement  pourvu. 

8.  Toute  compagnie  recevant  une  subvention  en  vertu  du  présent  acte,  ses  suc- 
cesseurs ou  ayants  droit,  et  toute  personne  ou  corporation  qui  contrôlera  ou  exploitera 
un  chemin  de  fer  ou  partie  d'un  chemin  de  fer  subventionné  par  le  présent  aete,  seront 
tenus  de  fournir  chaque  année  au  gouvernement  du  Canada  des  moyens  de  transport 
pour  les  hommes,  approvisionnements,  matériaux  et  malles  sur  la  partie  de  la  ligne 
pour  laquelle  cette  subvention  aura  été  reçue,  et  fourniront,  chaque  fois  qu'ils  en  seront 
requis,  des  wagons  postaux  convenablement  aménagés  pour  le  service  postal  ;  et  ce 
transport  et  service  seront  faits  aux  prix  qui  seront  convenus  entre  le  ministre  du 
département  du  gouvernement  pour  lequel  ce  service  sera  fait  et  la  compagnie  faisant  ce 
service,  et  dans  le  cas  de  désaccord,  au  prix  qui  sera  approuvé  par  le  gouverneur  en 
conseil  ;  et  en  paiement  ou  à  compte  de  ces  services,  le  gouvernement  sera  crédité  par  la 
compagnie  pour  une  somme  égale  à  trois  pour  cent  par  année  sur  le  montant  de  la  sub- 
vention reçue  par  la  compagnie  en  vertu  du  présent  acte. 

0.  A  l'égard  de  tous  les  chemins  de  fer  subventionnés  par  le  présent  acte,  la  com- 
pagnie qui  en  aucun  temps  possédera  ou  exploitera  quelqu'un  des  dits  chemins  de  fer 
devra,  quand  elle  en  sera  requise,  produire  et  soumettre  au  ministre  des  Chemins  de  fer 
et  Canaux,  ou  à  toute  personne  nommée  par  lui,  tous  !ivres,  comptes  et  pièces  justifica- 
tives établissant  le  coût  de  la  construction  du  chemin  de  fer  et  le  coût  de  son  exploita- 
tion, ainsi  que  ses  recettes. 

Par  l'acte  63-64  Vie,  ch.  8  (1900).     (Sanctionné  le  18  juillet  1900). 

1.  Dans  le  présent  acte,  à  moins  que  le  contexte  n'exige  une  interprétation  diffé- 
rente, l'expression  "  coût  "  signifie  le  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable,  et  comprend 
le  montant  dépensé,  jusqu'à  concurrence  de  vingt-cinq  mille  piastres  au  plus,  sur  tout 
pont  formant  partie  de  la  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  ne  recevant  aucun  autre 
boni,  mais  ne  comprend  pas  les  frais  d'équipement  du  chemin  de  fer,  ni  le  coût  des  têtes 
de  lignes  ou  des  expropriations  de  terrains  pour  le  chemin  de  fer  dans  aucune  cité  ou 
ville  incorporée  ;  et  ce  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  sera  déterminé  par  le  gouver- 
neur en  coiiù°il,  sur  la  recommandation  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  et 
sur  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'E'at,  certifiant  qu'il  a  fait 
ou  fait  faire  une  inspection  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  pour  laquelle  le  paiement  de  la 
subvention  est  demandé,  et  un  examen  soigneux  du  coût  du  chemin,  et  qu'à  son  avis  le 
montant  sur  lequel  la  subvention  est  demandée  est  raisonnable  et  n'excède  pas  le  coût 
véritable,  réel  et  légitime  de  la  construction  de  ce  chemin  de  fer. 

2.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  une  subvention  de  $3,200  par  mille, 
pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  lignes  de  chemins  de  fer  ci-dessous  men- 
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tionnées  (n'excédant  en  aucun  cas  le  nombre  de  milles  ci-après  respectivement  énoncé), 
qui  ne  coûteront  pas  plus  en  moyenne  que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subven- 
tionnée ;  et  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  dites  lignes  de  chemins  de  fer 
n'excédant  pas  ie  nombre  de  milles  ci-après  mentionné,  qui  coûteront  en  moyenne  plus 
que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  une  autre  subvention,  en  sus  de 
la  somme  de  $3,200  par  mill^,  de  cinquante  pour  cent  sur  la  partie  du  coût  moyen  de  la 
longueur  subventionnée  qui  excédera  $15,000  par  mille,  cette  subvention  ne  devant  pas 
excéder  en  totalité  la  somme  de  $6,400  par  mille  : — 

47C  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  à  ou  près  la  jonction  du  chemin  de  fer 
d'Irondale,  Bancroft  et  Ottawa  et  du  Grand-Tronc  jusqu'au  village  de  Minden, 
dans  le  comté  d'Haliburton,  Ontario,  n'excédant  pas  12  milles. 

477.  A  la  Compagnis  du  chemin  de  fer  de  Strathroy  et  des  Comtés  de  l'Ouest,  pour 

une  voie  fe.rée,  commençant  à  un  point  à  ou  près  la  station  de  Caradoc,  sur  la 
ligne  du  Pacifique  Canadien,  et  se  rendant  à  la  ville  de  Strathroy,  Ontario, 
n'excédant  pas  7  milles. 

478.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  du  Sud  de 
m  Pembroke  à  ou  près  Golden-Lake,  vers  un  r oint  sur  le  chemin   d'Irondale, 

Bancroft  et  Ottawa  à  ou  près  Bancroft,  Ontario,  pour  le  nouveau  prolongement 
de  ce  chemin  dans  une  direction  ouest  à  partir  du  terminus  ouest  des  20 
•  milles  subventionnés  par  le  chapitre  4  de  1897,  pour  une  distance  n'excédant 
pas  20  milles. 

479.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  d'Algoma,  pour  25  milles  de  sa  voie 

ferrée  depuis  son  terminus  au  havre  de  Michipicoton,  lac  Supérieur,  vers  la 
ligne-mère  du  Pacifique  Canadien,  et  pour  un  autre  prolongement  de  la  voie 
ferrée  de  cette  compagnie  depuis  le  Saut  Sainte-Marie  vers  la  îivière  et  le 
havre  de  Michipicoton,  Ontario,  dans  la  direction  de  la  ligne-mè:edu  Paci- 
fique Canadien,  25  milles  en  tout,  n'excédant  pas  50  milles. 

480.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Ontario-Central,  pour  un  nouveau  prolonge- 

ment de  sa  voie  depuis  Bancroft  ou  son  voisinage  jusqu'à  un  point  sur  le  che- 
min de  fer  Atlantique  Canadien  entre  Whitney  et  Barry's-Bay,  Ontario,  n'ex- 
cédant pas  20  milles. 

4SI.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Manitoulin  et  de  la  Rive  Nord,  pour  une 
voie  ferrée  entre  Little-Current,  sur  l'île  Manitouline,  et  Sudbury,  Ontario,  sur 
le  Pacifique  Canadien, — la  compagnie  s'engageant  à  ériger  un  pont  entre 
Little-Current  et  la  terre  ferme,  le  dit  pont  devant  être  construit  et  entre- 
tenu de  manière  à  donner  toutes  facilités  convenables,  à  la  satisfaction  du 
ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  pour  la  circulation  gratuite  des  véhi- 
cules et  piétons  comme  sur  une  route  publique, — les  travaux  devant  être  com- 
mencés et  poursuivis  à  partir  de  Little-Current  et  de  Sudbury, — une  moitié  de 
la  subvention  étant  applicable,  à  mesure  qu'elle  sera  acquise,  aux  travaux 
commençant  à  Little-Current  et  poursuivis  dans  la  direction  de  Sudbury,  et 
une  moitié  applicable,  à  mesure  qu'elle  sera  acquise  aux  travaux  commençant 
à  Sudbury  et  poursuivis  dans  la  direction  de  Little-Current, — le  tracé  (ie  la 
voie  ferrée  devant  croiser  l'embranchement  sur  Saut-Sainte-Marie  du  chemin 
de  fer  Canadien  du  Pacifique, — n'excédant  pas  66  milles. 

482.  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Bracebridge,  dans  le  Muskoka,  et  un  point  à  ou 
près  de  Baysville,  Ontario,  n'excédant  pas  15  milles. 

48S.  Pour  un  chemin  de  fer  commençant  à  un  point  à  20  milles  au  nord  de  Parry- 
Sound  et  s'étendant  de  ce  point  jusqu'à  la  rivière  des  Français,  Ontario,  n'ex- 
cédant pas  35  milles. 

484    Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  à  20  milles  au  nord-est  du  village  d'Hali- 
burton, via  le  village  de  Whitney,  vers  le  village  de  Mattawa,  Ontario,  n'excé- 
h    dant  pas  40  milles. 

485.  A  la  Compagnie  de  Kingston  à  Pembrooke,  pour  un  chemin  de  fer  d'embran- 
chement jusqu'aux  mines  de  fer  dans  le  township  de  Bedford,  Ontario,  n'excé 
dant  pas  12  milles. 
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486.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  des  Mille-Iles,  pour  un  prolongement  de  sa 
voie  depuis  le  terminus  nord  actuel  jusqu'à  un  point  à  l'est  du  dit  terminus, 
n'excédant  pas  2  milles  ; 
Et  aussi  pour  un  prolongement  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  pour  le  relier 
au  chemin  de  fer  de  Brockville,  Westport  et  Saut-Sainte-Marie,  au  chemin  de 
fer  de  la  Baie-de-Quinté,  au  chemin  de  fer  Kingston,  Smith's-Falls  et  Ottawa, 
ou  aux  eaux  du  canal  Rideau,  le  reliquat  de  la  subvention  accordée  par  le  cha- 
pitre 5  de  1892, — n'excédant  pas  9J-  milles. 

487-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Dyment,  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Paci- 
fique, jusqu'au  district  minier  de  New-Klondike,  Ontario,  n'excédant  pas  7 
milles. 

488.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Schomberg  â  Aurora,  pour  un  prolongement 

de  sa  ligne  depuis  son  terminus  oriental  jusqu'à  son  point  sur  ou  près  le 
lac  Bond,  Ontario,  n'excédant  pas  4  milles. 

489.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Nipissingue  à  la  Baie  de  James,  pour  une 

voie  fenée  depuis  la  station  de  North  Bay  ou  son  voisinage,  sur  la  ligne  du 
Pacifique  Canadien,  dans  la  direction  de  la  baie  de  James  ou  du  lac  Tama- 
gamingue,  Ontario,  n'excédant  pas  20  milles. 

490.  Pour  aider  à  la  Compagnie  du  pont  de  chemin  de  fer  d'Ottawa  à  New-York,  sur 

le  Saint-Laurent,  et  pour  la  partie  canadienne  de  ce  pont,  n'excédant  pas 
$90,000. 

491.  A  la  Compagnie  du  Grand-Tronc  du  Canada,  pour  la  reconstruction  et  l'élargis- 

sement du  pont  Victoria  sur  le  Saint-Laurent,  province  de  Québec,  en  sus  du 
montant  reçu  par  la  compagnie  à  compte  de  la  subvention  accordée  par  le  cha- 
pitre 4  de  1897,  savoir  :  $270,000,  afin  de  porter  la  subvention  en  aide  à  l'en- 
treprise au  chiffre  de  .$500,000.  à  la  condition  que  les  péages  exigibles  pour  la 
circulation  des  piétons  et  voitures  sur  le  pont  soient  sujets  à  Tappiobation  du 
gouverneur  en  conseil,  n'excédant  pas  $230,000. 

492.  Pour  un  pont  de  chemin  de  fer  et  de  trafic  sur  l'Ottawa  à  la  pointe  Nepean, 

entre  la  cité  d'Ottawa,  Ontario,  et  la  cité  de  Hull,  Québec,  à  la  condition  que 
le  pont  soit  construit  de  manière  à  donner  des  facilités  convenables,  à  la  satis- 
faction du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  pour  le  passage  gratuit  des 
voitures  et  piétons  comme  sur  un  chemin  public,  en  sus  des  $112,500  déjà 
accordées, — et  nonobstant  tout  ce  que  contient  le  dit  acte,  la  subvention  par  le 
présent  accordée,  ainsi  que  l'octroi  de  $112,500  en  vertu  du  chapitre  4 
de  1897,  seront  payés  lors  de  l'achèvement  du  pont  et  de  ses  avenues,  sur 
rapport  de  cet  achèvement  par  l'ingénieur  en  chef  et  sur  approbation  du 
ministre, — une  somme  n'excédant  pas  $100,000. 

493.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Nord,  pour  prolonger  davantage 

sa  voie  au  nord  de  la  rivière  du  Cygne  jusqu'à  Prince- Albert,  T.  N.-O  ,  en 
sus  de  l'octroi  accordé  par  le  chapitre  7  de  1899,  une  nouvelle  longueur  n'excé- 
dant pas  100  milles. 

49  4.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  l'extrémité  ouest  de  l'embranchement  sur  Was- 
k.ula  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  Manitoba,  allant  plus  à  l'ouest, 
n'excédant  pas  20  railles. 

495-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  de  la  Compagnie  de 
chemin  de  fer  et  de  houille  d'Alberta,  vers  Cardston,  Alberta,  T.N.-O.,  pour 
30  milles  de  sa  ligne  à  $2,500  par  mille. 

49tt  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Kaslo  et  Lardo-Duncan,  pour  un  chemin 
de  fer  depuis  le  lac  Duncan  vers  Lardo  ou  le  lac  La  Flèche,  Colombie-Britan- 
nique, ou  depuis  Lardo  jusqu'au  lac  La  Flèche,  n'excédant  pas  30  milles 

#97.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Ristigouche  et  l'Ouest,  pour  le  chemin  de 
fer  de  la  compagnie,  en  sus  des  15  milles  subventionnés  par  le  chapitre  7  de 
1899,  sur  la  section  est  de  la  ligne,  et  en  le  continuant  à  partir  de  l'extrémité 
ouest  des  dits  15  milles,  une  autre  distance  de  15  milles  vers  la  rivière  Saint- 
Jean  ;  et  pour  le  dit  chemin  de  fer,  en  sus  des  12  milles  subventionnés  par  le 
dit  chapitre  sur  la  section  ouest  de  la  dite  ligne,  une  autre  distance,  à  partir 

20— iii— 5 


66  MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  iii 

7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 

de  son  extrémité  est,  de  15  milles,  vers  Campbelton,  N.-B., — n'excédant  pas 
30  milles. 

498.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  la  Jonction  de  Saint-Charles,  sur  Fin  ter- 
colonial,  vers  l'embranchement  du  chemin  de  fer  de  Témiscouata  sur  Saint- 
François,  Québec,  n'excédant  pas  45  milles,  et  depuis  l'embouchure  de  la 
rivière  St.  Francis,  N.-B.,  dans  une  direction  ouest  vers  la  Jonction  de  Saint- 
Charles,  15  milles,  n'excédant  pas  en  totalité  60  milles. 

4i)9.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Bristol,  dans  le  comté  de  Carleton, 
N.-B.,  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  dans  une  direction  est, 
n'excédant  pas  1 7  milles. 

500.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Shédiac,  comté  de  Westmoreland,  N.-B., 
jusqu'à  Shemogue  et  vers  le  Cap  Tourmentin,  dans  le  dit  comté,  n'excédant  pas 
38  milles. 

501-  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  Lockport,  No.uvelle-Ecosse,  jusqu'à  la   rivière  au 

Sable,  ou  quelque  autre  point  convenable  de  raccordement,  n'excédant  pas 
20  milles. 

502-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Inverness  à  Richmond,  pour  une  voie  ferrée 

en  prolongement  de  la  voie  de  la  compagnie  dans  une  direction  nord,   entre 

Broadcove  et  Chéticamp,  Cap-Breton,  N.-E.,  n'excédant  pas  40  milles. 
•503.  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Bridgetown  et  Victoria-Beach,  N.-E.,  n'excédant 

pas  30  milles. 
504.  Pour  un  chemin  de  fer  depuis  un  point  sur  l'Jntercolonial,  embranchement  de 

Pictou,  jusqu'à  Kempt-Town,  comté  de  Colchester,  N.-E.,  n'excédant  pas  4J 

milles, 
5©5-  Pour  un  chemin   de  fer  depuis   le  lac   Brazil,  sur  le  chemin  de  fer  Dominion- 

Atlantic,  jusqu'à  Kemptville,  N.-E.,  n'excédant  pas  11  mille?. 

506.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de   Colonisation  de  Montfort  et  de  la  Gati- 

neau,  pour  lui  permettre  de  prolonger  sa  voie  ferrée  depuis  Arundel  jusqu'à  un 
point  dans  la  municipalité  des  townships-unis  de  Preston  et  Hartwell,  province 
de  Québec,  n'excédant  pas  30  milles. 

507.  A  la  Compagnie  du   chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord,  pour  une  voie 

ferrée  depuis  un  point  dans  le  quartier  d'Hochelaga,  Montréal,  jusqu'à  un 
point  sur  le  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  dans  ou  près  la  ville  de  Joliette, 
passant  dans  le  voisinage  de  la  ville  de  L'Assomption,  Québec,  avec  un  tronçon 
se  rendant  dans  la  dite  ville,  n'excédant  pas  42  milles. 

508.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord,  pour  un  pont  de 

chemin  de  fer  à  une  seule  voie,  avec  deux  chaussées  de  10  pieds  de  largeur, 
pour  la  circulation  gratuite  des  voitures  et  des  piétons,  comme  sur  un  chemin 
public,  entre  le  Bout-de-l'Ile  et  Charlemagne,  au  confluent  de  l'Ottawa  et  du 
Saint-I  aurent,  $150,000. 

509.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord,  pour  aider  à  la 

construction  d'un  pont  sur  la  rivière  du  lac  Ouareau,  $15,000. 
51©.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Arthabaska,  pour  une  voie  ferrée  entre  Vic- 
toriaville  et  Chester-Ouest,  province  de  Québec,  une  distance  n'excédant  pas 
12  milles. 

511.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  pour  un  embranchement  à 

partir  de  ou  près  la  ville  de  Joliette  et  se  dirigeant  vers  Sainte-Emilie,  en 
passant  par  les  paroisses  de  Sainte-Béatrice  et  Saint-Jean-de-Matha,  n'ex  é- 
dant  pas  20  milles. 

512.  Pour  un  chemin  de  fer  entre  Farnham,  province  de  Québec,  et  Freli^hsburgh  et 

la  frontière  internationale,  n'excédant  pas  21  milles. 

513.  Pour  ai  .'er  à  la  construction  d'un  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Saint- 

François,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  en  vertu  du  chapitre  7  de  1899,  à 
Saint-François-du-Lac,  à  la  condition  que  le  pont,  avec  ses  approches,  soit 
construit  de  manière  à  permettre  aux  municipalités  d'en  faire  usage,  d'établir 
et  entretenir  une  voie  convenable  pour  la  circulation  gratuite  des  piétons, 
voitures  et  animaux,  le  dit  pon  devant  être  approuvé  par  le  ministre  des 
Chemins  de  fer  et  Canaux,  $50,000. 


iii  CHEMINS  DE  FER  SUBVENTIONNES  67 

DOC.    PARLEMENTAIRE    No  20 

514.  Pour  aider  à  la  construction  d'un  pont  de  chemin  de  fer  sur  la  rivière  Nicolet,  à 

Nicolet,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  en  vertu  du  chapitre  7  de  1899, 
$15,000 

515.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Halifax  vers  un  point  sur   le  chemin   de 

fer  Central  de  la  Nouvelle-Ecosse,  dans  le  comté  de  Lunenburg,  en  sus  et  en 
prolongement  des  20  milles  subventionnés  par  le  chapitre  7  de  1899,  n'excé- 
dant pas  20  milles. 

3.  Les  subventions  par  le  présent  accordées  et  toutes  autres  subventions  antéri- 
eurement accordées  en  vertu  de  quelque  acte  du  parlement  encore  en  vigueur,  mais  qui 
n'ont  pas  été  payées  en  entier,  pour  aider  à  la  construction  de  quelque  chemin  de  fer  ou 
pont,  seront  payables  à  même  le  fonds  du  revenu  consolidé  du  Canada,  et  pourront,  à 
moins  qu'il  n'y  soit  formellement  autrement  pourvu  par  le  présent  acte,  au  choix  du 
gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  être 
payées  comme  il  suit  : — 

(a)  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée  ;  ou 

(b)  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  dix  milles  de  chemin 
de  fer,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparée  à  celle  de 
l'ensemble  de  l'entreprise  ;  ou 

(g)  sur  des  estimations  du  progrès  des  travaux,  sur  le  certificat  de  l'ingénieur  en 
chef  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  attestant  qu'à  son  avis,  eu  égard  à  l'ensemble  de 
l'entreprise  et  à  l'aide  accordée,  les  travaux  faits  justifient  le  paiement  d'une  somme  de 
pas  moins  de  soixante  mille  piastres  ; 

(d)  Au  sujet  de  (b)  et  (c),  partie  d'une  manière,  partie  de  l'autre. 

4.  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin,  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  gouverneur  en  conseil, 
payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  pourront  être  accordées 
aux  compagnies  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil  comme  ayant  établi 
à  sa  satisfaction  qu'elles  sont  en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  chemins  de 
fer  respectivement  ;  toutes  les  lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions 
sont  accordées,  à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les 
deux  ans  qui  suivront  le  premier  jour  d'août  prochain,  et  terminées  dans  un  délai  rai- 
sonnable, ne  devant  pas  dépasser  quatre  ans  après  le  dit  premier  jour  d'août,  qui  sera 
fixé  par  un  arrêté  en  conseil  ;  et  elles  seront  aussi  construites  en  conformité  de  plans  ef 
devis  et  à  des  conditions  qui  seront  approuvées  par  le  gouverneur  en  conseil,  sur  le 
rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  dans  une  convention  qui 
sera  conclue  dans  chaque  cas  par  la  compagnie  avec  le  gouvernement,  convention  que  le 
gouvernement  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  le  tracé  de  chaque  ligne  de  chemin 
de  fer  sera  aussi  sujet  à  l'approbation  du  gouverneur  en  conseil. 

5-  La  concession  de  ces  subventions  et  leur  réception  par  les  diverses  compagnie  s 
respectivement,  seront  subordonnées  à  la  condition  que  le  gouverneur  en  conseil  pourra 
en  tout  temps  assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  lignes  ainsi 
subventionnées,  des  droits  de  circulation  ou  des  conventions  de  trafic  ou  autres  droits 
propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnables  et  un  tarif  de  péages  uniforme  par 
mille  ;  et  le  gouverneur  en  conseil  aura  en  tout  temps  le  contrôle  absolu  des  tarifs  de 
péages  à  prélever  et  imposer  par  ces  compagnies  ou  chacune  d'elles,  sur  tous  ou  chacun 
des  chemins  de  fer  par  le  présent  subventionnés. 

G.  Le  gouverneur  en  conseil  pourra  stipuler,  comme  condition  de  l'octroi  des 
subventions  par  le  présent  accordées  ou  toutes  autres  subventions  antérieurement  accor- 
dées par  un  acte  du  parlement  à  l'égard  desquelles  il  n'a  pas  encore  été  passé  de  contrat 
entre  Sa  Majesté  et  la  compagnie  pour  la  construction  du  chemin  de  fer,  que  la  compa- 
gnie emploiera  pour  sa  voie  des  rails  d'acier  neufs  fabriqués  en  Canada,  si  ces  rails 
peuvent  être  obtenus  en  Canada  de  qualité  convenable  et  à  des  termes  aussi  favorables 
que  d'autres  rails  peuvent  être  obtenus,  ce  dont  le  ministre  des  Chemins  de  fer  et 
Canaux  sera  juge. 

20- iii 
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*7-  Toute  compagnie  recevant  une  subvention  en  vertu  du  présent  acte,  ses  succes- 
seurs ou  ayants  droit,  et  toute  personne  ou  corporation  qui  contrôlera  ou  exploitera  un 
chemin  de  fer  ou  partie  d'un  chemin  de  fer  subventionné  par  le  présent  acte,  seront 
tenus  de  fournir,  chaque  année,  au  gouvernement  du  Canada,  des  moyens  de  transport 
pour  les  ho  mnes,  approvisionnements,  matériaux  et  malles  sur  la  partie  de  la  ligne  pour 
laquelle  cette  subvention  aura  été  reçue,  et  fourniront,  chaque  fois  qu'ils  en  seront 
requis,  des  wagons  postaux  convenablement  aménagés  pour  le  service  postal  ;  et  ce  trans- 
port et  service  seront  faits  aux  prix  qui  seront  convenus  entre  le  ministre  du  départe- 
ment du  gouvernement  pour  lequel  ce  service  sera  fait  et  la  compagnie  faisant  ce  service, 
et  dans  le  cas  de  désaccord,  au  prix  qui  sera  approuvé  par  le  gouverneur  en  conseil  ;  et 
en  paiement  ou  acompte  de  ces  services,  le  gouvernement  sera  crédité  par  la  compagnie 
d'une  somme  égale  à  trois  pour  cent  par  année  sur  le  montant  de  la  subvention  reçue  par 
la  compagnie  en  vertu  du  présent  acte. 

H.  A  l'égard  de  tous  les  chemins  de  fer  subventionnés  par  le  présent  acte,  la  compa- 
gnie qui  en  aucun  temps  possédera  ou  exploitera  quelqu'un  des  dits  chemins  de  fer 
devra,  quand  elle  en  sera  requise,  produire  et  soumettre  au  ministre  des  Chemins  de  fer 
et  Canaux,  ou  à  toute  personne  nommée  par  lui,  tous  livres,  comptes  et  pièces  justifica- 
tives établissant  le  coût  de  la  construction  du  chemin  de  fer  et  le  coût  de  son  exploita- 
tion, ainsi  que  ses  recettes. 

O.  L'alinéa  20  de  l'article  20  du  chapitre  7  des  statuts  de  1899  est  modifié  en  y 
insérant  après  le  mot  "  ferrées  ",  dans  la  quatrième  ligne,  les  mots  "  ou  de  raccorder  les 
dites  lignes  ". 

lO.  La  subvention  accordée  par  le  chapitre  7  des  statuts  de  1899  pour  aider  à  la 
construction  d'un  pont  de  chemin  de  fer  sur  le  Saint  Laurent,  au  bassin  de  la  Chaudière, 
près  de  Québec,  sera  censée  être  applicable,  quant  à  un  tiers  de  son  montant,  à  l'infra- 
structure et  aux  avenues  du  pont,  et  quant  aux  deux  autres  tiers,  à  sa  superstructure  ;  et 
la  dite  subvention  pourra  être  payée  sur  cette  base  par  autorisation  du  gouverneur  en 
conseil,  sur  des  estimations  des  travaux  exécutés  fournies  de  temps  à  autre  par  l'ingé- 
nieur en  chef  des  chemins  de  fer  et  des  canaux  de  l'Etat,  de  façon  qu'un  tiers  de  cette 
subvention,  et  pas  plus,  puisse  être  payé  à  l'égard  et  lors  de  l'achèvement  de  la  maçon- 
nerie de  l'infrastructuie  et  des  avenues  du  dit  pont,  un  tiers,  et  pas  plus,  lorsque  les 
travaux  et  les  matériaux  de  moitié  de  la  superstructure  seront  faits  et  fournis,  à  l'égard 
de  ces  travaux  et  matériaux,  et  le  tiers  restant  lors  de  l'achèvement  complet  des  travaux. 

Par  l'acte  1.  Edouard  VII,  chapitre  VII  (sanctionné  le  #3  mai  1901.) 

•  I .  Dans  le  présent  acte,  à  moins  que  le  contexte  n'exige  une  interprétation  diffé- 
rente, l'expression  "  coût"  signifie  le  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable,  et  comprend  le 
montant  dépensé,  jusqu'à  concurrence  de  $25,000  au  plus,  sur  tout  pont  formant  partie 
de  la  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  ne  recevant  aucun  autre  boni,  mais  ne  com- 
prend pas  les  frais  de  têtes  de  lignes  ou  des  expropriations  de  terrains  pour  le  chemin  de 
fer  dans  aucune  cité  ou  ville  incorporée  ;  et  ce  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  sera 
déterminé  par  le  Gouverneur  en  conseil,  sur  la  recommandation  du  ministre  des  Chemius 
de  fer  et  Canaux  et  sur  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat, 
certifiant  qu'il  a  fait  ou  fait  faire  une  inspection  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  pour 
laquelle  le  paiement  de  la  subvention  est  demandé,  et  un  examen  soigneux  du  coût  du 
chemin,  et  qu'à  son  avis  le  montant  sur  lequel  la  subvention  est  demandée  est  raison- 
nable et  n'excède  pas  le  coût  véritable,  réel  et  légitime  de  la  construction  de  ce  chemin 
de  fer. 

2.  Le  Gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  une  subvention  de  $3,200  par  mille, 
pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  lignes  de  chemins  de  fer  ci-dessus  mention- 
nées (n'excédant  en  aucun  cas  le  nombre  de  milles  ci-après  respectivement  énoncé),  qui 
qui  ne  coûteront  pas  plus,  en  moyenne,  que  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subven- 
tionnée ;  et  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  dites  lignes  de  chemins  de  fer 
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n'excédant  pas  le  nombre  de  milles  ci-après  mentionné,  qui  coûteront  en  moyenne  plus 
de  815,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  une  autre  subvention,  en  sus  de 
la  somme  de  $3,200  par  mille,  de  cinquante  pour  cent  sur  la  partie  du  coût  moyen  de  la 
longueur  subventionnée  qui  excédera  $15,000  par  mille,  cette  subvention  ne  devant  pas 
excéder  en  totalité  la  somme  de  $3,400  par  mille  : — 

516.  Pour  un  chemin  de  fer  partant  de  quelque  point  sur  le  chemin  de  fer  Interco- 
lonial, à  ou  près  New-Glasgow  et  allant  à  Country-Harbour,  Nou/elle-Ecosse, 
et  partant  d'un  point  a  ou  près  Countrv -Harbour-Cross-Roads  et  allant  à 
Guysborough,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  le  chapitre  4  de  1897,  et 
par  le  chapitre  7,  article  2,  alinéa  34,  de  1890,  n'excédant  pas  80  milles. 

51*7.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Québec  au  Nouveau-Brunswick,  pour  une 
voie  ferrée  partant  d'un  point  de  ou  près  la  Jonction  de  Saint-Charles  ou  la 
Jonction  de  la  Chaudière  tu  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer  Central  de  Québec 
près  de  Saint-Anselme,  Québec,  allant  vers  le  terminus  actuel  de  l'embranche- 
ment sur  Saint-François  du  chemin  de  fer  de  Témiscouata,  Nouveau-Bruns- 
wick, n'excédant  pas  45  milles, — et  pour  une  voie  ferrée  partant  de  l'embran- 
chement de  la  rivière  Saint-François,  Nouveau-Brunswick,  et  allant  dans  une 
direction  ouest,  vers  la  Jonction  de  la  Chaudière,  n'excédant  pas  15  milles,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  8,  article  2,  alinéa  23,  de  1300  ; 
aussi  pour  une  voie  ferrée  en  prolongement  de  l'embranchement  sur  Saint- 
François  du  chemin  de  fer  de  Témiscouata  jusqu'à  l'embouchure  de  la  rivière 
Saint-François,  Nouveau-Brunswick,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le 
chapitre  7,  article  2,  alinéa  43,  de  1899,  n'excédant  pas  3  milles,  et  ne  dépas- 
sant pas  en  totalité  63  milles. 

51S.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Montréal  à  la  Ligne  Provinciale,  pour  une 
voie  ferrée  depuis  Farnham,  Québec,  jusqu'à  Frelighsburg,  au  lieu  de  la  sub- 
vention accordée  par  le  chapitre  8,  article  2,  alinéa  37,  de  1900,  n'excédant 
pas  19  milles. 

519.  Pour  une  voie  ferrée  depuis  un  point  sur  l'Intercolonial  à  ou  près  la  Jonction  de 

Windsor,  jusqu'à  Upper-Musquodoboit,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par 
le  chapitre  4,  article  2,  alinéa  23,  de  1897,  n'excédant  pas  40  milles. 

520.  Pour  une  voie  ferrée  depuis   Pubnico,  Nouvelle- Ecosse,  jjsqu'à  Port-Clv<  le  <  m  la 

rivière  Clyde,  au  lieu  de  la  balance  non  dépensée  de  la  subvention  accordée 
par  le  chapitre  4,  article  2,  alinéa  26,  de  1897,  n'excédant  pas  31  milles. 

521.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Toronto,   Lindsay  et  Pembroke,  pour  une 

voie  ferrée  depuis  le  terminus  ouest  des  20  milles  subventionnés  par  le  chapitre 
7,  article  2,  alinéa  47,  de  1899,  et  allant  dans  une  direction  ouest  vers  Ban- 
croft,  n'excédant  pas  20  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  cha- 
pitre 8,  article  2,  alinéa  3,  de  1900;  aussi  entre  le  terminus  les  lignes  précé- 
demment subventionnées  et  un  point  situé  à  environ  40  milles  à  l'ouest  de 
Golden-Lake,  dans  une  direction  ouest  vers  Bancroft,  n'excédant  pas  1 1  milles 
et  ne  dépassant  pas  en  totalité  31  milles. 

522.  Pour  une  voie  ferrée  depuis  la  station  de  Chipman,   Nouveau-Brunswick,  jusqu'à 

Gibson,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4,  de  1897,  et  par  le 
chapitre  7,  article  2,  alinéa  31,  de  1898,  n'excédant  pas  45  milles. 

523-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Inverness  à  Richmond,  pour  une  voie  ferrée 
depuis  un  point  à  ou  près  Point-Tupper,  sur  l'Intercolonial,  jusqu'à  Broad- 
Cove  et  Chéticamp,  Nouvelle-Ecosse,  au  lieu  des  subventions  accordées  par  le 
chapitre  4  de  1897,  par  le  chapitre  7,  article  2,  alinéa  29,  de  1899,  et  par  le 
chapitre  8,  article  2,  alinéa  27,  de  1900,  n'excédant  pas  98  milles. 

524.  Pour  une  voie  ferrée  depuis  Caplin  jusqu'à  Paspébiac,  Québec,  au  lieu  de  la  sub- 
vention accordée  par  le  chapitre  7,  article  2,  alinéa  15,  de  1899, — le  contrat 
de  subvention  devant  être  conclu  avec  les  syndics  ou  séquestres  en  vertu  d'une 
hypothèque  de  la  Compagnie  du  chemin   de  fer  de  l'Atlantique  au  lac   Supé- 
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rieur,  et  devant  contenir  comme  conditions  que   la  subvention,  lorsqu'elle  aura 
été  acquise,  sera  payée  de  la  manière  suivante  : — 

1°  A  la  Hamilton  Bridge  Works  Company,  pour  solde  des  superstructures 
de  ponts  sur  la  dite  section  du  chemin  de  fer,  quand  elles  auront  été  fournies 
et  érigées  par  cette  compagnie,  une  somme  n'excédant  pas  $35,000  ; 

2°  Pour  l'achèvement  de  la  chaussée  et  des  travaux  s'y  rattachant  ; 
3°  Pour  solder  les  balances  en  souffrance,  au  pro  rata,   en  règlement  de 
réclamations  pour  main-d'œuvre,  comptes  de  pension,  matériaux  et  approvision- 
nements fournis  au  sujet  de  la  construction  de  la  dite  section  du  chemin  de 
fer,  n'excédant  pas  en  totalité  30  milles. 
A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Schomberg  à  Aurora,  pour  une  voie  ferrée 
depuis  un  point  sur  la  ligne  du  Grand-Tronc  de  chemin  de  fer  entre  King  et 
Newmarket,  Ontario,  jusqu'à  Schomberg,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par 
le  chapitre  4  de  1897,  n'excédant  pas  15  milles. 
A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa  et  de  la  Gatineau,   pour  une  voie 
ferrée  depuis  l'extrémité   du  62ème  mille  subventionné,    dans  la  direction  du 
Désert,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre   4,  article  2,  alinéa 
5,  de  1897,  n'excédant  pas  20  milles. 
A.  la   Compagnie  du   chemin  de  fer  de   Ristigouche  et  de  l'Ouest,   pour  sa  voie 
ferrée  depuis  Campbellton,  sur  l'Intercolonial,  Nouveau-Brunswick,   vers   les 
Grandes-Chutes,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4,  article  2, 
alinéa  10,  de  1897,  n'excédant  pas  20  milles. 
A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Jonction  de  Pontiac  au  Pacifique,  pour  36 
milles  de  sa  ligne  depuis  un  point  à  ou  près  Shawville,   franchissant  la  rivière 
Ottawa  via  l'île  du   Calumet,  jusqu'à  Pembroke,   y  compris  la   construction  de 
ponts  sur  les  deux  chenaux  de  l'Ottawa  à  l'île  du  Calumet,   et  dont   14  milles 
prendront  la  place  de  la  balance  non  dépensée  de  la  subvention  accordée  par 
le  chapitre  4,  article  3,  alinéa  2,  de  1897,  n'excédant  pas  $115,200. 
A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de   Manitoulin  et  de  la  Rive  Nord,  pour  sa 
voie  ferrée  depuis  un  point  sur  sa  ligne  entre  Sudbury  et  Little-Current  jus- 
qu'à son  raccordement  avec  le  chemin  de  fer  Central  d'Algoma  et  de  la  Baie 
d'Hudson  à  ou  près  la  rivière  Goulais,  en  sus  et  comme  nouveau  prolongement 
de  son  chemin  de  fer  subventionné  par  le  chapitre  8,   article  2,  alinéa  6,  de 
1900,  une  longueur  additionnelle  n'excédant  pas  130  milles. 
Pour  une  voie  ferrée  depuis  Grandique-Ferry,  Nouvelle-Ecosse,   jusqu'à  Arichat, 

n'excédant  pas  8  milles. 
A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central   d'Ontario,   pour  un  nouveau  prolon- 
gement de  sa  voie  ferrée  subventionnée  par  le  chapitre  8,  article  2,  alinéa  5,  de 
1900,  dans  une  direction  nord,   jusqu'à  un  raccordement  avec  le  chemin  de 
fer  Atlantique  Canadien  à  ou  près  Whitney,  Ontario,  n'excédant  pas  20  milles. 

.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Kingston  à  Pembroke,  pour  une  voie  ferrée 
depuis  un  point  sur  ou  près  le  lac  Sharbot,  Ontario,  via  Lanark,  jusqu'à  Car- 
leton-Place,  n'excédant  pas  41  milles. 

.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Norwood  à  Apsley,  pour  une  voie  ferrée  entre 
Norwood  (Ontario)  et  le  village  d' Apsley,  n'excédant  pas  30  milles. 

»  Pour  une  voie  ferrée  à  partir  d'un  endroit  sur  le  chemin  de  fer  Dominion- 
Atlantic,  à  ou  près  Wolf ville  (Nouvelle-Ecosse),  jusqu'à  la  jetée  du  gouver- 
nement au  Bassin  des  Mines,  n'excédant  pas  1  mille. 

.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Central  d'Algoma  et  de  la  Baie  d'Hudson,  pour 
une  voie  ferrée  à  partir  du  Saut-Sainte-Marie  et  allant  jusqu'à  un  endroit,  sur  le 
chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  à  ou  près  la  rivière  White,  dans  le  district 
d'Algoma,  en  sus  de  la  subvention  accordée  au  chemin  de  fer  d'Algoma  Central 
en  1899,  par  le  chapitre  8,  article  2,  alinéa  23,  et  en  1900  par  le  chapitre  8, 
article  2,  alinéa  4,  une  nouvelle  longueur  de  voie  n'excédant  pas  1 35  milles. 
Pour  une  voie  ferrée  allant  de  Bridgetown  (Nouvelle-Ecosse)  à  Middleton,  en 
prolongement  de  la  ligne  subventionnée  par  le  chapitre  8,  article  2,  alinéa  28, 
de  }  900,  n'excédant  pas  1 1  milles. 
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537.  Pour  une  voie  ferrée  allant  d'un  endroit  sur  le  chemin  de  fer  Grand-Tronc  à  ou 
près  Burk's-Falls  (Ontario)  jusqu'à  la  rivière  Maganétawan,  n'excédant  pas  2 
milles. 

53$.  Pour  une  voie  ferrée  allant  d'Halifax  au  chemin  de  fer  Central  de  la  Nouvelle- 
Ecosse,  à  partir  de  l'extrémité  du  40e  mille  d'Halifax,  subventionné  par  le 
chapitre  8,  article  2,  alinéa  40,  de  1900,  jusqu'à  un  raccordement  avec  le  che- 
min de  fer  Central  de  la  Nouvelle-Ecosse,  n'excédant  pas  30  milles. 

539.  Pour   une  voie  ferrée  à  partir  d'un  point  sur  l'embranchement  sur  Algoma  du 

chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  à  ou  près  la  station  du  lac  Bruce,  vers  le 
nord,  jusqu'à  un  point  à  ou  près  le  lac  Rock,  dans  le  district  d'Algoma,  n'excé- 
dant pas  9  milles. 

540.  Pour  une  voie  ferrée  à  partir  de  Roberval,  Québec,  allant  à  l'ouest  vers  la  baie 

de  James,  n'excédant  pas  60  milles. 
541-   Pour  une  voie  ferrée  à  partir  d'un  point  sur  l'embranchement  de  Selkirk  du  che- 
min de  fer   Canadien  du   Pacifique,  jusqu'à  la  rivière  Icelandic,  par  la  voie  de 
Gimli,  n'excédant  pas  35  milles. 

542.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de   Ristigouche  et  l'Ouest,  pour  un  prolonge- 

ment de  sa  voie  ferrée  à  partir  du  50ème  mille  de  Campbellton,  déjà  subven- 
tionnée, allant  vers  l'ouest,  pour  la  raccorder  avec  sa  ligne  de  chemin  de  fer 
subventionnée,  à  27  milles  à  l'est  de  la  rivière  Saint- Jean,  n'excédant  pas  33 
milles. 

543.  Pour  une  voie  ferrée  partant  du  lac  Duncan  et  allant  à  Lardo  ou  au  lac  La  Flèche, 

Colombie-Britannique,  ou  de  Lardo  au  lac  La  Flèche,  au  lieu  de  la  subvention 
accordée  par  le  chapitre  8,  article  3,  alinéa  21,  de  1900,  n'excédant  pas  30 
milles. 

3-  Le  Gouverneur  en  conseil  pourra  accorder  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer 
Ottawa  et  Gatineau,  pour  la  partie  non  acquise  de  la  subvention  accordée  pour  les  62 
milles  de  sa  ligne  de  chemin  de  fer  allant  de  Hull  vers  le  Désert,  par  le  chapitre  4, 
article  3,  alinéa  3  de  1897,  une  somme  n'excédant  pas  $35,882. 

4.  Les  subventions  par  le  présent  accordées  et  toutes  autres  subventions  anté- 
rieurement accordées  en  vertu  de  quelque  acte  du  parlement  encore  en  vigueur,  mais  qui 
n'ont  pas  été  payées  en  entier,  pour  aider  à  la  construction  de  quelque  chemin  de  fer  ou 
pont,  seront  payables  à  même  le  fonds  du  revenu  consolidé  du  Canada,  et  pourront,  à 
moins  qu'il  n'y  soit  formellement  autrement  pourvu  par  le  présent  acte,  au  choix  du 
Gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  être 
payées  comme  il  suit  : — 

(a)  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée  ;  ou 

(6)  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  dix  milles  de  chemin 
de  fer,  proportionnellement  à  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  comparée  à  celle  de 
l'ensemble  de  l'entreprise  ;  ou 

(c)  sur  des  estimations  du  progrès  des  travaux,  sur  le  certificat  de  l'ingénieur  en 
chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  attestant  qu'à  son  avis,  eu  égard  à  l'ensemble  de  l'en- 
treprise et  à  l'aide  accordée,  les  travaux  faits  justifient  le  paiement  d'une  somme  de  pas 
moins  de  soixante  mille  piastres  ; 

(d)  au  sujet  de  (6)  et  (c),  partie  d'une  manière,  partie  de  l'autre. 

5.  La  subvention  de  66  milles,  accordée  à  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Mani- 
toulin  et  de  la  Rive  Nord,  pour  une  voie  ferrée  entre  Little-Current,  dans  l'île  Manitou- 
line,  et  Sudbury,  Ontario,  par  l'alinéa  6  de  l'article  2  du  chapitre  8  des  statuts  de  1900, 
pourra  faire  l'objet  d'un  contrat  avec  la  compagnie  et  être  payée,  et  les  travaux  pourront 
être  commencés  et  poursuivis  en  deux  sections,  la  première  commençant  aux  ou  près  des 
mines  Victoria,  dans  le  township  de  Denison,  et  allant  jusqu'à  Sudbury,  et  de  là  vers  le 
nerd-est  dans  la  direction  du  lac  Wahnapitaé,  ne  dépassant  pas  33  milles  ;  la  seconde 
section  commençant  à  Little-Current  et  allant  jusqu'au  chemin  de  fer  Canadien  du 
Pacifique  et  s'y  raccordant,  à  ou  près   Stanley,  dans  le  township  de   Baldwin,  sur  le  che 
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min  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  ne  dépassant  pas  31  milles,  à  condition,  cependant, 
que  la  compagnie  exécute  les  entreprises  énoncées  à  l'alinéa  6  de  l'article  2  du  chapitre 
8  des  statuts  de  1900. 

6.  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  devant  être  accordées  aux  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin,  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  Gouverneur  en  conseil, 
payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  pourront  être  accordées 
aux  compagnies  qui  auront  établi  à  la  satisfaction  du  Gouverneur  en  conseil  qu'elles  sont 
en  mesure  de  construire  et  compléter  les  dits  chemins  de  fer  respectivement.  Toutes  les 
lignes  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées,  à  moins  qu'elles  ne 
soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux  ans  qui  suivront  le  premier 
jour  d'août  1901,  et  terminées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépasser  quatre 
ans  après  le  dit  premier  jour  d'août,  qui  sera  fixé  par  le  Gouverneur  en  conseil  ;  et  elles 
seront  aussi  construites  sur  un  tracé,  en  conformité  de  plans  et  devis,  et  à  des  conditions 
qui  seront  approuvés  par  le  Gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des  Che- 
mins de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  en  chaque  cas  dans  un  contrat  qui  sera  conclu  entre 
la  compagnie  et  le  dit  ministre,  contrat  que  le  dit  ministre  est  par  le  présent  autorisé  à 
conclure,  sauf  l'approbation  du  Gouverneur  en  conseil. 

7.  La  concession  de  ces  subventions  et  leur  réception  par  les  diverses  compagnies 
respectivement,  seront  subordonnées  à  la  condition  que  le  Gouverneur  en  conseil  pourra 
en  tout  temps  assurer  à  d'autres  compagnies  des  droits  de  circulation,  des  arrangements 
de  trafic  et  autres  droits,  qui  offriront  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec 
les  lignes  ainsi  subventionnées,  des  facilités  raisonnables  et  convenables  dans  l'exercice 
de  ces  droits  de  circulation,  des  arrangements  de  trafic  équitables  et  raisonnables  avec 
les  compagnies  en  correspondance,  et  un  tarif  de  péages  uniforme  par  mille,  entre  tous 
les  chemins  de  fer  qui  se  raccorderont  entre  eux  ;  et  le  Gouverneur  en  conseil  aura  en 
tout  temps  le  contrôle  absolu  des  tarifs  de  péages  à  prélever  et  imposer  par  chacune  des 
compagnies,  ou  sur  chacun  des  chemins  de  fer  par  le  présent  subventionnés. 

S.  Toute  compagnie  recevant  une  subvention  en  vertu  du  présent  acte,  ses  succes- 
seurs ou  ayants  droit,  et  toute  personne  ou  compagnie  qui  contrôlera  ou  exploitera  un 
chemin  de  fer  ou  partie  d'un  chemin  de  fer  subventionné  en  vertu  du  présent  acte, 
seront  ténus  de  fournir,  chaque  année,  au  gouvernement  du  Canada,  des  moyens  de 
transport  pour  les  hommes,  approvisionnements,  matériaux  et  malles  sur  la  partie  de  la 
ligne  pour  laquelle  cette  subvention  aura  été  reçue,  et  fourniront,  chaque  fois  qu'ils  en 
seront  requis,  des  wagons  postaux  convenablement  aménagés  pour  le  service  postal  ;  et 
ce  transport  et  service  seront  faits  aux  prix  qui  seront  convenus  entre  le  ministre  du 
département  du  gouvernement  pour  lequel  ce  service  sera  fait  et  la  compagnie  faisant  ce 
service,  et  dans  le  cas  de  désaccord,  au  prix  qui  sera  approuvé  par  le  Gouverneur  en 
conseil  ;  et  en  paiement  ou  à  compte  de  ces  services,  le  gouvernement  sera  crédité  par  la 
compagnie  d'une  somme  égale  à  trois  pour  cent  par  année  sur  le  montant  de  la  subven- 
tion reçue  par  la  compagnie  en  vertu  du  présent  acte. 

9.  A  l'égard  de  tous  les  chemins  de  fer  subventionnés  par  le  présent  acte,  la  com- 
pagnie qui  en  aucun  temps  possédera  ou  exploitera  quelqu'un  des  dits  chemins  de  fer, 
devra,  quand  elle  en  sera  requise,  produire  et  soumettre  au  ministre  des  Chemins  de  fer 
et  Canaux,  ou  à  toute  personne  nommée  par  lui,  tous  livres,  comptes  et  pièces  justifica- 
tives établissant  le  coût  de  la  construction  du  chemin  de  fer  et  le  coût  de  son  exploita- 
tion, ainsi  que  ses  recettes. 

10.  Le  Gouverneur  en  conseil  pourra  stipuler,  comme  condition  de  l'octroi  des 
subventions  par  le  présent  accordées  ou  toutes  autres  subventions  antérieurement  accor- 
dées par  un  acte  du  parlement  à  l'égard  desquelles  il  n'a  pas  encore  été  passé  de  contrat 
avec  la  compagnie  pour  la  construction  du  chemin  de  fer,  que  la  compagnie  emploiera 
pour  sa  voie  des  rails  d'acier  neufs  fabriqués  en  Canada,  si  ces  rails  peuvent  être  obtenus 
en  Canada  de  qualité  convenable  et  à  des  termes  aussi  favorables  que  d'autres  rails 
peuvent  être  obtenus,  ce  dont  le  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  sera  juge. 
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Par  l'acte  3  Ldonard  VII,  ch.  57  (sanctionné  le  20  octobre  Î90J). 

1.  Dans  le  présent  acte,  à  moins  que  le  contexte  n'exige  une  interprétation  diffé- 
rente, l'expression  "coût"  signifie  le  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  de  l'entreprise, 
et  comprend  les  sommes  dépensées,  jusqu'à  concurrence  de  $25,000  au  plus,  sur  tout 
pont  formant  partie  de  la  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  ne  recevant  aucun  autre 
boni,  mais  ne  comprend  pas  le  prix  de  revient  des  installations  de  têtes  de  ligne  ou  des 
terrains  requis  pour  l'emplacement  du  chemin  de  fer  dans  aucune  cité  ou  ville  constituée 
en  corporation  ;  et  ce  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  sera  déterminé  par  le  Gouver- 
neur en  conseil,  sur  la  recommandation  du  ministre  des  Chemins  de'fer*et  Canaux  et 
sur  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  certifiant  qu'il  a  fait 
ou  fait  faire  une  inspection  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  pour  laquelle  le  paiement  de  la 
subvention  est  demandé,  et  un  examen  soigneux  du  coût  du  chemin,  et  qu'à  son  avis  le 
montant  sur  lequel  la  subvention  est  demandée  est  raisonnable  et  n'excède  pas  le  coût 
véritable,  réel  et  légitime  de  la  construction  de  ce  chemin  de  fer. 

2.  Le  Gouverneur  en  conseil  peut  accorder,  pour  aider  à  la  construction  de  chacune 
des  lignes  de  chemin  de  fer  ci-dessous  mentionnées  qui  ne  coûtera  pas,  en  moyenne,  plus 
de  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  une  subvention  de  $3,200  par 
mille  pour  une  longueur  ne  dépassant  en  aucun  cas  le  nombre  de  milles  respectivement 
énoncé  ci-après  ;  et,  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  dites  lignes  de  chemin 
de  fer  dont  la  longueur  n'excède  pas  celle  ci-après  énoncée  et  qui  coûtera,  en  moyenne, 
plus  de  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  accorder  en  sus  de  la  somme 
de  $3,200  par  mille,  une  autre  subvention  de  cinquante  pour  cent  de  la  différance  entre 
le  coût  moyen  de  la  longueur  de  chemin  de  fer  subventionnée  et  la  somme  de  $15,000 
par  mille,  la  dite  subvention  ne  dépassant  pas  en  totalité  la  somme  de  $6,400  par  mille. 

544.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Tilsonburg,  lac  Erié  et  Pacifique,  pour  uno 

voie  ferrée,  de  9  milles  au  plus,  allant  depuis  le  terminus  actuel  à  Ingersoll 
jusqu'à  Woodstock,  au  lien  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  7  de  1899, 
article  2,  item  26. 

545.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Lindsay,  Bobcaygeon  et  Pontypool,  pour 

une  voie  ferrée,  de  40  milles  au  plu*»,  allant  de  Burkton  à  Bobcaygeon,  au  lieu 
de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  7  de  1899,  article  2,  item  11. 
(146.   A  la   Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Toronto,  Lindsay  et  Pembroke,  pour  une 
voie  ferrée,  de  51  milles  au  plus,  allant  de  Golden  Lake  à  Bancroft,  au  lieu  de 
la  subvention  accordée  par  le  chapitre  7  de  1901,  article  2,  item  6. 

547.  Au  chemin  de  fer  Central  d'Ontario,  pour  un  nouveau  prolongement  de  sa  ligne, 

de  40  milles  au  plus,  depuis  un  point  à  ou  près  Bancroft  jusqu'à  un  point  sur 
le  chemin  de  fer  Atlantique  Canadien  à  ou  près  Whitney,  au  lieu  des  subven- 
tions accordées  par  le  chapitre  8  de  1900,  article  2,  item  5,  et  le  chapitre  7 
de  1901,  article  2,  item  16,  respectivement. 

548.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de   Strathroy  et  des  Comtés  de  l'Ouest,  pour 

une  voie  ferrée,  de  31  milles  au  plus  en  totalité,  allant  depuis  un  point  à 
Lambeth  jusqu'à  Strathroy,  par  voie  das  villages  de  Delaware,  Mount-Brydges 
et  de  la  station  de  Caradoc,  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  et 
Strathroy  dans  une  direction  nord  jusqu'à  Forest,  Thedford  ou  Parkhill,  au 
lieu  des  subventions  accordées  par  le  chapitre  7  de  1899.  article  2,  item  4,  et 
le  chapitre  8  de  1900,  article  2,  item  2,  respectivement. 
541>.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de  Montfort  et  de  la  Gatineau, 
pour  prolonger  sa  ligne,  de  30  milles  au  plus,  depuis  Arundel  jusqu'à  un  point 
dans  la  municipalité  des  townships  unis  de  Preston  et  Hartwell,  au  lieu  de  la 
subvention  accordée  par  le  chapitre  8  de  1900,  article  2,  item  31. 
Pour  une  voie  ferrée,  de  20  milles  au  plus,  de  Jonquières  à  la  Baie  des  Ha-Ha, 
au  lieu  de  la  subvention  pour  12  milles  accordée  par  le  chapitre  7  de  1899, 
article  2,  item  21. 
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«5*51.  Pour  une  voie  ferrée,  de  50  milles  au  plus,  allant  depuis  Lime-Ridge  dans  une 
direction  nord  à  travers  le  comté  de  Wolfe  jusque  dans  le  comté  de  Mégantic, 
renouvellement  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1894. 

552.  Pour  une  voie  ferrée,  de  60  milles  au  plus,  depuis  Joliette  jusqu'au  ou  près  le  lac 

Manan,  renouvellement  de  subvention,  au  lieu  des  subventions  accordées  par 
le  chapitre  4  de  1897  et  le  chapitre  8  de  1900. 

553.  Pour  une  voie  ferrée,  de  18  milles  au  plus,  de  Saint-Eustache  à  Saint-Placide, 

dans  le  comté  des  Deux-Montagnes;  de  12  milles,  de  Saint-Eustache  au  Sault- 
au-Récollet  ;  et  de  8  milles,  de  Saint-Placide  à  Saint- André,  en  totalité  38 
milles  au  plus,  renouvellement  de  subventions  accordées  par  le  chapitre  24  de 
1887,  et  le  chapitre  5  de  1892,  respectivement. 

554.  Pour  une  voie  ferrée,  d'au  plus  60  milles,  allant  de  Roberval  dans  une  direc- 

tion ouest  vers  la  baie  de  Jamas,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le 
chapitre  7  de  1901,  article  2,  item  25. 

556.  Pour  une  voie  ferrée,  de  70  milles  au  plus,  de  Yamaska  à  Lotbinière,  au  lieu  de 

la  subvention  accordée  par  le  chapitre  7  de  1899,  article  2,  item  27. 

557.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  d'Ottawa,  du  Nord  et  de  l'Ouest,  pour  la  partie 

de  sa  ligne  allant  depuis  un  point  à  l'extrémité  est  de  la  cour  de  la  station  de 
Hull  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  jusqu'à  un  point 
de  raccordement  avec  les  abords  du  pont  Interprovincial  dans  la  cité  de  Hull, 
n'excédant  pas  un  mille  ;  et  pour  une  voie  ferrée  d'un  quart  de  mille  au  plus, 
jusqu'à  la  limite  de  la  cité  de  Hull,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer 
d'Ottawa  et  de  la  Gatineau,  présentement  appelé  le  chemin  de  fer  d'Ottawa,  du 
Nord  et  de  l'Ouest,  au  lieu  des  soldes  des  subventions  accordées  par  le  chapitre 
7  de  1899,  article  2,  item  12  et  39,  respectivement. 

555.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  International  du  Nouveau-Bruns  wick  (ci-devant 

la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Ristigouche  et  l'Ouest),  pour  une  voie  ferrée, 
de  67  milles  au  plus,  allant  depuis  l'extrémité  ouest  de  dix  milles  de  sa  voie, 
telle  que  déjà  construite  à  partir  de  Campbellton,  vers  un  point  sur  la  rivière 
Saint- Jean  entre  Grand-Falls  et  Edmundston,  renouvellement  de  subvention  et 
au  lieu  des  subventions  accordées  par  le  chapitre  4  de  1897,  chapitre  7  de  1899, 
article  2,  item  42,  et  chapitre  8  de  1900,  article  2,  item  22. 

559.  Pour  une  voie  ferrée,  de  26  milles  au  plus,  allant  de  Woodstock   à  la  frontière 

internationale,  renouvellement  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de 
1894. 

560.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  Saint-Jean,  pour  une  voie 

ferrée,  de  30  milles  au  plus,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du 
Pacifique  à  ou  près  Welford  ou  Westfield,  ou  entre  les  dits  deux  points,  jusqu'à 
Gagetown,  renouvellement  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1897. 

561.  A  la  Shediac  and  Coast  Railway  Company,  pour  une  voie  ferrée,  de  38  milles  au 

plus,  depuis  Shédiac  jusqu'à  Shemogue  et  vers  le  cap  Tourmentin,  dans  le 
comté  de  Westmoreland,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  8  de 

1900,  article  2,  item  25. 

562.  A  la  Mabou  and  Gulf  Railway  Company,  à  responsabilité  limitée,  pour  une  voie 

ferrée,  de  34  milles  au  plus,  depuis  les  mines  de  houille  de  Mabou  jusqu'à  un 
point  à  ou  près  Glendyer,  de  là  jusqu'à  Orangedale,  sur  la  ligne  de  l'Interco- 
lonial,  renouvellement  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1894,  et 
au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  dit  chapitre  pour  25  milles  depuis 
Orangedale  jusqu'à  Broad-Cove. 

563.  A  la  Nova  Scotia  Eastern  Railway  Company,  à  responsabilité  limitée,  pour  une 

voie  ferrée,  de  116  mïïîes  au  plus,  depuis  New-Glasgow  jusqu'à  Cross-Roads, 
Country-Harbour,  de  là  vers  la  ville  de  Guysborough  et  de  là  jusqu'au  détroit 
de  Canseau,  avec  un  embranchement  depuis  Cross-Roads,  Country-Harbour 
comme  susdit,  en  suivant  la  rivière  de  Country-Harbour  jusqu'en  eau  profonde, 
au  lieu  des  subventions  pour   40  et  80   milles  accordée*   par  le  chapitre  7  de 

1901,  article  2,  item  4  et  1,  respectivement. 
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564.  Pour  une  voie  ferrée,  de  4J  milles  au  plus,  depuis  la  station  Debert,  sur  Tinter- 
colonial,  jusqu'à  la  mine  de  houille  de  Debert,  au  lieu  de  la  subvention  accordé* 
par  le  chapitre  S  de  1900,  article  2,  item  29. 
♦565.  Pour  une  voie  ferrée,  de  6  milles  au  plus,  depuis  un  point  sur  le  chemin  de  fer 
de  Joggins,  près  du  pont  de  chemin  de  fer  de  la  rivière  Hébert  jusqu'au  village 
de  Minudie,  renouvellement  de  subvention  et  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  le  chapitre  4  de  1894. 
566.  A  la  Middleton  and  Victoria-Beach  Railway  Company,  à  responsabilité  limitée, 
pour  une  voie  ferrée,  de  41  milles  au  plus,  depuis  Victoria-Beach  jusqu'à  Mid- 
dleton, au  lieu  des  subvention^  accordées  par  le  chapitre  8  de  1900,  article  2, 
item  28  et  chapitre  7  de  1901,  article  2,  item  21. 
567    A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Halifax  et  du  Sud-Ouest,  pour  les  lignes  de 
chemin  de  fer  suivantes  : 

{o  )  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  de  68  milles  au  plus,  à  partir  d'un  point  à  ou 
près  Halifax  jusqu'à  un  point  sur  le  chemin  de  fer  Central  à  ou  près  la  baie 
Mahone. 

(b  )  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  de  77  milles  au  plus,  à  partir  d'un  point  sur 
le  chemin  de  fer  Central  à  ou  près  Bridgewater  en  gagnant  le  Barrington 
Passage. 

(c  )  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  de  22  milles  au  plus,  à  partir  d'un  point  à  ou 
près  New-Gerrnany,  sur  le  chemin  de  fer  Central,  jusqu'à  un  point  à  ou  près 
Caledonia. 

(d  )  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  de  29  milles  au  plus,  à  partir  d'un  point  à  ou 
près  Caledonia  jusqu'à  Liverpool. 

Les  subventions  à  ces  lignes  de  chemin  de  fer  sont  accordées  au  lieu  des  subven- 
tions accordées  par  le  chapitre  7  de  1899,  article  2,  item  17,  18,  35  et  36;  par 
le  chapitre  8  de  1900,  article  2,  item  26  et  40,  ainsi  que  par  le  chapitre  7  de 
1901,  article  2,  item  5  et  23,  respectivement. 

568.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  d'Inverness,  ci-devant  l'Inverness 

and  Richmond  Railway  Company,  à  responsabilité  limitée,  pour  8  milles  de 
chemin  de  fer  de  Point-Tupper  à  Broad-Cove  ;  et  pour  une  voie  ferrée,  de  37 
milles  au  plus,  à  partir  de  Cheticamp  jusqu'à  un  point  situé  sur  la  ligne  déjà 
construite  entre  Broad-Cove  et  Point-Tupper,  renouvellement  de  subvention, 
et  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  4  de  1897. 

569.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  d'un  mille  au  plus,  à  partir  d'un  point  à  ou  près 

Wolf ville  sur  le  chemin  de  fer  Dominion- Atlantic  jusqu'à  la  jetée  du  gouver- 
nement au  Bassin-des-Mines,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre 
7  de  1901,  article  2,  item  19. 

57 0.  A  la  Compagnie  The  Nicola,  Kamloops  and  &imilkameen   Coal  and   Railway 

Company,  pour  une  voie  ferrée,  de  45  milles  au  plus,  à  partir  d'un  point  à  ou 
près  Spencer's-Bridge,  sur  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  jusqu'au  lac 
Nicola,  renouvellement  des  subventions  accordées  par  le  chapitre  5  de  1892,  et 
le  chapitre  4  de  1894. 
5*71.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  d'au  plus  35  milles,  à  partir  de  Winnipeg-Beach 
ou  Teulon  jusqu'à  un  point  situé  sur  la  rivière  Islandic  en  passant  par  Gimli, 
au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  7  de  1901,  article  2,  item  26. 

572.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Edmonton,  Yukon  et  Pacifique  pour  une  ligne 

de  chemin  de  fer,  de  50  milles  au  plus,  à  partir  de  la  ville  de  Strathcona  jus- 
qu'à Edmonton,  et  de  là  en  gagnant  l'ouest  vers  la  Passe-de-la-Tê te- Jaune,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  7  de  1899,  article  2.  item  41. 

573.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  Saint-Jean  et  de  la  Rivière- 

du-Loup,  pour  une  voie  ferrée,  de  59  milles  au  plus,  depuis  Frédéricton  jusqu'à 
Woodstock,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  7  de  1899,  article 
2,  item  5. 
5*74.  Pour  une  voie  ferrée,  de  35  milles  au  plus,  depuis  Hawkesbury,  Ontario,  jusqu'à 
South-Indian,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  le  chapitre  7  de  1899, 
article  2.  item  22. 
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♦375.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  ïilsonburg,  lac  Erié  et  Pacifique,  pour  une 
ligne  de  chemin  de  fer,  de  35  milles  au  plus,  partant  de  Woodstock  et  gagnant 
le  nord  jusqu'à  un  point  situé  sur  le  Grand  Tronc,  de  chemin  de  fer  à  Berlin, 
ou  allant  d'Ingersoll  à  Stratford,  ou  à  tout  point  situé  sur  le  Grand  Tronc  de 
chemin  de  fer  entre  ces  endroits,  soit  en  sus  et  en  continuation  des  neuf  milles 
mentionnés  dans  l'item  1er  du  présent  article. 

576.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Irondale,  Bancroft  et  Ottawa,  pour  une  ligne 

de  chemin  de  fer,  de  75  milles  au  plus,  allant  du  terminus  actuel  de  son  chemin 
de  fer,  près  Baptiste,  en  gagnant  l'est,  jusqu'à  un  point  à  ou  près  Renfrew. 

577.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Nipigon,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer, 

de  80  milles  au  plus,  allant  du  lac  Supérieur  jusqu'au  lac  Nipigon,  et  à  partir 
d'un  point  situé  sur  la  rive  nord  du  lac  Nipigon  en  gagnant  le  nord. 

578.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Manitoulin  et  de  la  Rive-Nord,  pour  une 

ligne  de  chemin  de  fer,  de  30  milles  au  plus,  allant  de  Little-Current,  sur  sa 
voie  actuelle,  jusqu'à  Sudbury,  et  de  là  vers  la  ligne-mère  de  la  Compagnie  du 
chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  au  lieu  de  la  subvention  pour  21  milles 
accordée  par  le  chapitre  7  de  1899,  article  2,  item  38. 
570.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie-du-Tonnerre,  Nipigon  et  Saint-Jean, 
pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  de  50  milles  au  plus,  à  partir  de  Port-Arthur 
et  gagnant  le  nord-est. 

580.  Pour  une  voie  ferrée  allant  d'un  point  à  ou  près  Sturgeon-Falls  dans  une  direc- 

tion nord-ouest  jusqu'à  un  point  situé  sur  la  rive  occidentale  du  lac  Temagami, 
dans  le  district  de  Nipissing. 

581.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie-de-Quinté,  pour  le  prolongement  de 

sa  ligne  à  partir  de  son  terminus  septentrional,  commençant  à  un  point  à  ou 
près  Actinolite,  de  là  dans  la  direction  du  nord-ouest,  en  passant  par  les  vil- 
lages de  Queensboro  et  de  Bannockburn,  jusqu'à  un  point  dans  le  township  de 
Marmora  ou  de  Lake,  dans  le  comté  de  Hastings,  20  milles  en  tout. 

582.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Bruce-Mines  et  Algoma,  pour  2 1  milles  au 

plus,  à  partir  de  l'extrémité  de  sa  ligne  telle  que  subventionnée  par  le  chapitre 
7  de  1901,  vers  le  nord. 

583.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Baie-de-James,  pour  une  ligne  de  chemin 

de  fer,  d'au  plus  265  milles,  allant  de  Toronto,  par  voie  du  côté  est  du  lac 
Simcoe,  jusqu'à  un  point  situe  à  ou  près  Sudbury  ou  au-delà  par  voie  de  Parry- 
Sound,  au  lieu  des  deux  subventions  accordées  par  le  chapitre  S  de  1900,  pour 
35  milles  et  20  milles,  respectivement,  à  partir  de  Parry-Sound,  en  allant  vers 
la  Baie-de-James. 

584.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Québec  au  lac  Saint-Jean,  pour  un  mille  de 

voie  ferrée,  allant  de  Roberval  jusqu'au  quai  de  l'Etat,  au  lac  Saint- Jean. 

585.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  colonisation  de  Montfort  et  de  la  Gatineau, 

pour  le  prolongement,  sur  22  milles  au  plus,  de  sa  ligne  de  chemin  de  fer  à 
partir  de  Morin-Flats  jusqu'à  Saint-Jérôme,  de  façon  à  la  raccorder  au  chemin 
de  fer  le  Grand-Nord. 

586.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Interprovincial  et  de  la  Baie-de-James,  pour 

une  ligne  de  chemin  de  fer,  de  50  milles  au  plus,  allant  du  lac  Témiscamingue 
au  terminus  actuel  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  dans  la 
direction  du  nord. 

587.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  de   20  milles  au  plus,  de  Waltham-Station  à 

Ferguson- Point,  dans  le  comté  de  Pontiac. 

588.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  de  35  milles   au  plus,  du  lac  Nominingue  à  la 

Lièvre. 

589.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  prolongeant  la  ligne  de  Lime-Ridge,  dans  le 

comté  de  Mégantic,  jusqu'au  pont  du  Saint-Laurent,  à  ou  près  Québec,  30  milles 
au  plus. 
590-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer   Québec-Central,  pour  le  prolongement  de  sa 
voie  ferrée,  de  9  milles  au  plus,  de  Saint-François  à  Saint-Georges  ;  aussi,  pour 
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une  ligne  de  chemin  de  fer,  de  22  milles  au  plus,  allant  de  la  jonction  de  Scott 
jusqu'au  pont  de  Québec. 

591.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  de  13  milles  au  plus,  allant  de  la  station  du  Lac- 
Bouchette,  sur  le  chemin  de  fer  de  Québec  au  lac  Saint-Jean,  jusqu'à  Saint- 
André. 

5112.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  de  200  milles  au  plus,  allant  de  Québec  vers  les 
Sept-Iles,  y  compris  les  embranchements  de  la  Malbaie  et  de  la  Baie-Saint- 
Paul. 

39Î5.  Pour  une  ligne  d'embranchement,  de  3  milles  au  plus,  partant  d'un  point  situé  à 
ou  près  l'endroit  où  le  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique  est  croisé  par  le 
chemin  de  fer  le  Grand-Nord,  entre  Saint-Philippe-d'Argenteuil  et  Lachute,  et 
allant  de  là  vers  le  nord  en  passant  à  travers  le  village  de  Brownsburg. 

594.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Montagne-d'Oxford,  pour  une  ligne  de 
chemin  de  fer  allant  d'un  point  sur  sa  ligne-mère  situé  entre  Lawrenceville  et 
Eastman,  jusqu'au  lac  Bonella,  5  milles;  de  Kingsbury  à  Windsor-Mills,  10 
milles  ;  et  d'Eastman  jusqu'à  la  ligne  de  séparation  entre  le  township  de  Bolton, 
partie  est,  et  le  township  de  Potton,  12  milles  ;  en  tout  27  milles  au  plus. 

♦593.   A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Atlantique,   Québee  et  Occidental,   pour  une 

ligne  de  chemin  de  fer  d'au  plus  200  milles,  allant  de  Gaspé  jusqu'à  un  pointa 

ou  près  Causapscal,  sur  le  chemin  de  fer  Intercolonial,  et  de  ce  point  jusqu'à 

-    Edmundston;  et  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  d'au  plus  102  milles,  allant 

de  Paspébiac  à  Gaspé,  en  suivant  d'aussi  près  que  possible  le  rivage. 

596.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer,  d'au  plus  40  milles,  en  sus  et  en  prolongement 

de  la  ligne  mentionnée  à  l'item  1 1  du  présent  article,  allant  de  Reberval  dans 
la  direction  de  la  baie-de-James. 

597.  Pour  une  ligne  d'embranchement  d'au  plus  2J  milles,  à  partir  d'un  point  près  le 

pont  du  chemin  de  fer  Intercolonial,  sur  la  rivière  des  Trois-Pistoles,  et  allant 

dans  une  direction  sud-est  jusqu'aux  chutes  McKenzie  et  Renouf,  rivière  des 

Trois-Pistoles. 
59$.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Matane  à  Gaspé,  pour  une  ligne  de  chemin 

de  fer,  d'au  plus  30  milles,  allant  d'un   point   à  ou    prés  Saint-Octave,   sur  le 

chemin  de  fer  Intercolonial,  jusqu'à  Matane, 
599.   A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Chateauguay  et  du  Nord,  pour  une  voie  ferrée, 

de  16  milles  au  plus,  allant  d'un  point  situé  sur  la  ligne  principale  à   ou   près 

l'Epiphanie,  et  passant  par  la  paroisse  de  Saint- Jacques-de-1'Achigan,  jusqu'au 

village  de  Rawdon. 
600-   Pour  une  voie  ferrée,  de  12  milles  au  plus,  allant  de  la  ligne  de  la  Compagnie  du 

chemin  de  fer  de  Montréal  à  l'Atlantique,  à  Saint-Guillaume,  jusqu'à  la  rivière 

Yamaska,  se  raccorder  au  chemin  de  la  Rive-Sud. 

601.  Pour  un  chemin  de  fer  de  25  milles  au  plus,  allant  de  La  Tuque,   sur  la  rivière 

Saint- Maurice,  jusqu'à  un  point,  sur  le  chemin  de  fer  du  Lac-Saint- Jean,  près 
de  la  rivière  Jeannotte. 

602.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  du  Nord  de  Montréal  pour  une  ligne  de  chemin 

de  fer  d'au  plus  15  milles,  à  partir  d'un  point  situé  à  ou  près  la  station  de 
Sainte-Agathe-des-Monts,  et  se  dirigeant  vers  le  township  de  Howard,  dans  le 
comté  d'Argenteuil,  en  passant  près  des  lacs  Saint-Joseph  et  Sainte-Marie, 
dans  une  direction  sud. 

003.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Intercolonial  du  Nouveau-Brunswick,  pour  une 
ligne  de  chemin  de  fer  d'au  plus  33  milles,  en  sus  et  en  continuation  de  la  ligne 
de  67  milles  mentionnée  dans  l'item  14  du  présent  article,  jusqu'à  un  point  de 
la  rivière  Saint-Jean,  entre  Grand-Falls  et  Edmundston. 

<»04.  A  la  Compagnie  de  houille  et  de  chemin  de  fer  de  Beersville.  pour  une  ligne  de 
chemin  de  fer  d'au  plus  7  milles,  allant  d'Adamsville,  sur  le  chemin  de  fer 
Intercolonial,  jusqu'à  un  point  situé  à  ou  près  Brown's-Landing  ou   Beersville. 

i»05-  A  la  York  and  Carleton  Railway  Company  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  d'au 
plus  5  milles,  à  partir  de  son  terminus  ouest  actuel. 
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606.  A  la  Mabou  and  Gulf  Railway  Company,  à  responsabilité  limitée,  pour  une  lign^ 
de  chemin  de  fer  d'au  plus  4  milles,  à  partir  d'un  point  sur  le  chemin  de  fer 
Intercolonial  situé  à  ou  près  la  station  de  Mines-Road,  et  allant  jusqu'au  quai 
de  l'Anse-à-Caribou,  cette  subventiou  étant  en  sus  de  la  subvention  mentionnée 
dans  l'item  18  du  présent  article. 

OOT.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Oriental  de  la  Nouvelle-Ecosse,  à  responsabilité 
limitée,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  d'au  plus  120  milles,  allant  de 
Dartmouth,  par  la  vallée  de  la  Musquodoboit  jusqu'à  un  point  situé  à  ou  près 
Melrose,  où  devra  se  faire  le  raccordement  avec  la  ligne  mentionnée  dans 
l'item  19  du  présent  article. 

60$.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Midland,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  d'au 
plus  34  milles,  allant  de  Truro,  dans  la  direction  du  nord,  vers  Brûlé. 

609.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  d'au  plus  50  milles,  de  Saint-Peters  à  Louisburg. 

GIO.  A  la  Compagnie  du  chemin  Central  de  Kootenay,  pour  une  ligne  de  chemin  de  fer 
d'au  plus  186  milles,  allant  de  Golden  jusqu'à  la  frontière  internationale,  en 
passant  par  Windermere  et  Fort-Steele,  et  traversant,  le  chemin  de  fer  de  la 
Passe-du-Nid-de-Corbeau,  à  un  point  situé  à  ou  près  Elko. 

OU.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Vallée  de  la  rivière  Chaudière,  pour  une 
ligne  de  chemin  de  fer  d'au  plus  50  milles,  allant  de  Grand-Forks  jusqu'à  un 
point  situé  à  50  milles  en  remontant  le  bras  nord  et  le  bras  ouest  du  bras  nord 
de  la  rivière  Chaudière. 

612.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  d'au  plus  55  milles,  allant  de  Wellingten  jusqu'à 

Uniôn-Bay. 

613.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  d'au  plus  150   milles,   allant  de  Midway  à 

Vernon. 

114.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Rivière-Sainte-Marie,  pour  une  ligne  de  chemin 
de  fer  de  16  milles,  allant  de  Spring-Coulée  et  traversant  la  Rivière-Sainte- 
Marie,  jusqu'à  Cardston,  et  d'environ  16  milles,  à  partir  d'un  point  sur  cette 
ligne  situé  à  ou  près  la  prise  d'eau  du  canal  d'irrigation,  en  tout  32  milles  en 
plus. 

01*5.  Pour  une  voie  ferrée,  d'au  plus  84  milles,  allant  depuis  Dawson  jusqu'à  la  rivière 
Stewart,  et  passant  à  où  près  Grand-Forks. 

61C.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  pour  un  embranche- 
ment, d'au  plus  136  milles,  allant  depuis  un  point  sur  la  ligne  principale  entre 
Moosomin  et  Elkhorn,  dans  une  direction  nord-ouest,  jusqu'à  un  point  dans  le 
voisinage  des  collines  du  Faisan. 

OIT.  Pour  une  ligne  ferrée,  d'au  plus  8  milles,  depuis  un  point  à  ou  près  Medicine-Hat, 
sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  jusqu'aux  mines  de  houille 
dans  ou  près  les  townships  12  et  13,  rang  6,  à  l'ouest,  du  4e  méridien  prin- 
cipal. 

01$.  Au  chemin  de  fer  le  Grand-Nord  du  Canada,  pour  une  voie  ferrée,  d'au  plus  70 
milles,  allant  de  la  jonction  Garneau  au  pont  de  Québec. 

OlO.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Halifax  et  du  Sud-Ouest,  pour  une  voie 
ferrée,  d'au  plus  35  milles,  allant  jusqu'à  Barrington-Passage,  en  sus  et  en  con- 
tinuation des  77  milles  mentionnés  dans  l'alinéa  (è)  de  l'item  23  du  présent 
article. 

020-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du  lac  Supérieur,  du  lac  Long  et  d'Albany, 
pour  une  voie  ferrée,  de  10  milles  au  plus,  allant  de  Peninsula-Harbour  dans 
une  direction  nord. 

621.  A  la  "Compagnie  de  chemin  de  fer  et  de  houille  de  Cumberland,  pour  une  voie 
ferrée,  de  1  mille  au  plus,  depuis  la  station  de  Parrsboro  jusqu'au  quai  de 
Riverside. 

622-  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rivière-des-Sauvages,  pour  une  voie 
ferrée,  de  19  milles  au  plus,  allant  d'un  point  situé  à  ou  près  l'extrémité  nord 
du  Lac  Mégantic,  et  vers  le  sud  le  long  du  dit  lac,  jusqu'à  un  point  sur  la  fron- 
tière internationale. 
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3.  Le  Gouverneur  en  conseil  peut  accorder  les  subventions  ci-après  mentionnées 
pour  aider  à  la  construction  des  ponts  ans  i  ci-après  mentionnés,  savoir  : 

1.  Pour  aider  à  la  construction  et  à  l'achèvement  d'un  pont  de  chemin  de  fer  et  de 
ses  abords  sur  la  rivière  Nicolet,  à  Nicolet,  au  lieu  d'une  subvention  accordée  par  le  cha- 
pitre 8  de  1900,  article  2,  item  39,  $15,000. 

2.  Pour  aider  à  la  construction  de  la  superstructure  en  acier  d'un  pont  de  chemin 
de  fer  sur  la  rivière  Saint- François,  dans  le  comté  de  Yamaska,  au  lieu  d'une  subvention 
accordée  par  le  chapitre  8  de  1900,  article  2,  item  38,  mais  aux  mêmes  conditions  que 
celles  qui  y  sont  exprimées,  payable  à  la  Canadian-Bridge  Company  de  Walkei  ville, 
d'après  la  créance  qu'elle  pourra  avoir  pour  ouvrage  fait  sur  le  dit  pont,  $50,000. 

3.  A  la  Canadian-Bridge  Company  de  Walkerville,  pour  renforcer  et  complémenter 
les  fondations  et  les  abords  du  pont  sur  la  rivière  Saint-François  subventionné  au  béné- 
fice de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  Rive-Sud,  par  le  chapitre  7  de  1899,  article 
3,  $35,000,  laquelle  somme  restera  une  première  charge  sur  le  chemin  et  sera  remboursée 
aru  trésor  à  même  les  subventions  dont  les  conditions  sont  ou  seront  remplies,  $35,000. 

4.  A  la  Compagnie  de  chemin  de  fer  de  Chateauguay  et  du  Nord.  En  sus  de  la 
subvention  accordée  pour  le  pont  du  Bout-de-1'île,  par  le  chapitre  8  de  1900,  article  2, 
item  33,  $50,000. 

4.  Les  subventions  accordées  par  les  présentes,  pour  aider  à  la  construction  d'aucun 
chemin  de  fer  ou  pont,  sont  payables  à  même  le  fonds  du  revenu  consolidé  du 
Canada,  et  peuvent,  à  moins  qu'il  n'y  soit  autrement  pourvu  d'une  manière  expresse 
dans  le  présent  acte,  au  choix  du  Gouverneur  en  conseil  sur  le  rapport  du  ministre  des 
Chemins  de  fer  et  Canaux,  être  payées  comme  suit  : 

(a)  Lors  de  1  achèvement  de  l'entreprise  subventionnée  ;  ou 

(b)  Par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  dix  milles  de  chemin 
de  fer,  en  proportion  de  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  relativement  à  la  valeur  de 
toute  l'entreprise  ;  ou 

(c)  D'après  estimations  courantes  des  travaux  appuyées  du  certificat  de  l'ingénieur 
en  chef  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  attestant  qu'à  son  avis,  eu  égard  à  l'ensemble  de 
l'entreprise  et  au  secours  accordé,  les  progrès  réalisés  justifient  le  paiement  d'une  somme 
d'au  moins  trente  mille  piastres  ;  ou 

(d)  Dans  les  cas  des  alinéas  (b)  et  (c),  partie  d'une  manière,  partie  de  l'autre. 

I>.  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  autorisées  au  bénéfice  des  com- 
pagnies nommées  à  cette  fin,  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  Gouverneur  en  conseil 
payées  à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  peuvent  être  accordées 
aux  compagnies  qui  établiront  à  la  satisfaction  du  Gouverneur  en  conseil  qu'elles  sont 
en  mesure  de  construire  et  parachever  les  dits  chemins  de  fer  et  ponts  respectivement 
toutes  les  lignes  et  ponts  pour  la  construction  desquelles  des  subventions  sont  accordées, 
à  moins  qu'elles  ne  soient  déjà  commencées,  seront  commencées  dans  les  deux  ans  qui 
suivront  le  premier  jour  d'août  1903,  et  parachevées  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant 
pas  dépasser  quatre  ans  après  le  dit  premier  jour  d'août,  qui  sera  fixé  par  le  Gouverneur 
en  conseil  ;  et  elles  seront  ainsi  construites  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  con- 
ditions qui  seront  approuvées  par  le  Gouverneur  en  conseil,  sur  le  rapport  du  ministre  des 
Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  spécifiées  dans  un  traité  qui  sera  conclus  dans  chaque  cas 
par  la  compagnie  avec  le  dit  ministre,  traité  que  le  dit  ministre,  avec  l'approbation  du 
Gouverneur  en  conseil,  est  par  le  présent  autorisé  à  conclure  ;  et  le  tricé  de  chaque  ligne 
de  chemin  de  fer  et  ponts  subventionnés  sera  aussi  assujéti  à  l'approbation  du  Gouver- 
n-  ur  en  conseil 

G.  La  concession  de  ces  subventions  et  leur  réception  par  les  diverses  compagnies 
respectivement,  sont  subordonnées  à  la  condition  que  le  Gouverneur  en  conseil  pourra 
en  tout  temps  accorder  et  assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les 
lignes  et  ponts  ainsi  subventionnés,  des  droits  de  circulation  ou  conventions  de  trans- 
ports ou  autres  droits  propres  à  leur  donner  toutes  facilités  raisonnable*  et  un   tarif 
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uniforme  par  mille  ;  et  le  Gouverneur  en  conseil  aura  en  tout  temps  le  contrôle  absolu 
des  tarifs  à  prélever  et  imposer  par  toutes  les  compagnies  et  sur  tous  les  chemins  de  fer 
et  ponts,  par  le  présent  subventionnés. 

"7.  Toute  compagnie  recevant  une  subvention  aux  termes  du  présent  acte,  ses 
successeurs  ou  ayant  droits,  et  toute  personne  ou  compagnie  qui  contrôlera  ou  exploitera 
un  chemin  de  fer  ou  une  partie  d'un  chemin  de  fer  subventionné  par  le  présent  acte, 
serone  tenues  chaque  année  de  fournir  au  gouvernement  du  Canada  le  transport  gratuit 
de  ses  employés,  fournitures,  matériaux  et  malles  sur  la  partie  de  la  ligne  pour  laquelle 
cette  subvention  aura  été  reçue,  et  fourniront,  chaque  fois  qu'ils  en  seront  requis,  des 
wagons  postaux  convenablement  aménagés  pour  ce  service  postal  ;  et  ces  transport  et 
service  seront  faits  aux  prix  qui  seront  convenus  entre  le  ministre  du  département  du 
gouvernement  pour  lequel  ce  service  sera  fait  et  la  compagnie  faisant  ce  service,  et 
dans  le  cas  de  désaccord,  au  prix  qui.  sera  approuvé  par  le  Gouverneur  en  conseil;  et 
en  paiement  ou  à  compte  de  ces  services,  le  gouvernement  du  Canada  sera  crédité  par 
la  compagnie  d'une  somme  égale  à  trois  pour  cent  par  année  du  montant  de  la  subven- 
tion reçue  par  la  compagnie  aux  termes  du  présent  acte. 

M.  A  l'égard  de  tous  les  chemins  de  fer  et  ponts  subventionnés  par  le  présent  acte, 
la  compagnie  qui  en- aucun  temps  possédera  ou  exploitera  quelqu'un  des  dits  chemins  de 
de  fer  et  ponts  devra,  quand  elle  en  sera  requise,  produire  et  soumettre  au  ministre  des 
Chemins  de  fer  et  canaux,  ou  à  toute  personne  nommée  par  lui,  tous  livres,  comptes  et 
pièces  justificatives  établissant  le  coût  de  la  construction  du  chemin  de  fer  ou  du  pont 
et  le  coût  de  leur  exploitation,  ainsi  que  leurs  recettes. 

*>.  Le  Gouverneur  en  conseil  pourra  exiger,  comme  condition  des  subventions  par 
le  présent  accordées  ou  toutes  autres  subventions  antérieurement  accordées  par  un  acte 
du  Parlement  et  à  l'égard  desquelles  il  n'a  pas  encore  été  passé  de  contrat  avec  la  com- 
pagnie pour  la  construction  du  chemin  de  fer,  que  la  compagnie  emploie  pour  sa  voie  des 
rails  d'acier  neufs  fabriqués  au  Canada,  si  pareils  rails  d'acier  peuvent  s'obtenir  au 
Canada  de  qualité  convenable  à  des  termes  aussi  favorables  que  d'autres  rails,  ce  dont 
le  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  sera  juge. 

Par  acte  spécial  Jf  Edouard  VU,  chap.  34-,  190 Jf. 

1.  Dans  le  présent  acte,  à  moins  que  le  contexte  n'exige  une  interprétation  diffé- 
rente, l'expression  "  coût  "  signifie  le  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  de  l'entreprise, 
et  comprend  les  sommes  dépensées,  jusqu'à  concurrence  de  $25,000  au  plus,  sur  tout 
pont  formant  partie  de  la  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  ne  recevant  aucun  autre 
secours,  mais  ne  comprend  pas  le  prix  de  revient  des  installations  de  tête  de  ligne  ou 
des  terrains  requis  pour  l'emplacement  du  chemin  de  fer  dans  aucune  cité  ou  ville  con- 
stituée en  corporation  ;  et  ce  coût  réel,  nécessaire  et  raisonnable  sera  déterminé  par  le 
Gouverneur  en  conseil,  sur  la  recommandation  du  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux 
et  sur  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  certifiant  qu'il  a 
fait  ou  fait  faire  une  inspection  de  la  ligne  du  chemin  de  fer  pour  laquelle  le  paiement 
de  la  subvention  est  demandé,  et  un  examen  soigneux  du  coût  du  chemin,  et  qu'à  son 
avis  le  montant  sur  lequel  la  subvention  est  demandée  est  raisonnable  et  n'excède  pas  le 
coût  véritable,  réel  et  légitime  de  la  construction  de  ce  chemin  de  fer. 

2.  Le  Gouverneur  en  conseil  peut  accorder,  pour  aider  à  la  construction  de  cha- 
cune des  lignes  de  chemin  de  fer  ci-dessous  mentionnées  qui  ne  coûtera  pas,  en  moyenne, 
plus  de  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  une  subvention  de  $3,200 
par  mille  pour  une  longueur  ne  dépassant  en  aucun  cas  le  nombre  de  milles  respective- 
ment énoncé  ci-après  ;  et,  pour  aider  à  la  construction  de  chacune  des  dites  lignes  d© 
chemin  de  fer  dont  la  longueur  n'excède  pas  celle  ci-après  énoncée  et  qui  coûtera,  en 
moyenne,  plus  de  $15,000  par  mille  pour  la  longueur  subventionnée,  accorder  en  sus  de 
la  somme  de  $3,200  par  mille,  une  autre  subvention  de  cinquante  pour  cent  de  la  diffé- 
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rence  entre  le  coût  moyen  de  la  longueur  de  chemin  de  fer  subventionnée  et  la  somme 
de  $15,000  par  mille,  la  dite  subvention  ne  dépassant  pas  en  totalité  la  somme  de  $6,400 
par  mille. 

627.  A  la  compagnie  dite  The  Bracebridge  and  Trading  Lake  Railway  Company,  au 
lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'item  7  de  l'article  2  du  chapitre  8  de  1900, 
pour  un  chemin  de  fer  allant  depuis  Bracebridge,  dans  Muskoka,  jusqu'à  un 
endroit  situé  à  ou  près  Baysville,  Ontario,  et  n'excédant  pas  15  milles. 

62$.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Bruce-Mines  and  Algoma,  pour  les  lignes  de 
chemin  de  fer  suivantes  : — 

(a)  Pour  la  partie  de  la  ligne  de  chemin  de  fer  allant  de  la  jonction  des  mines  de 

Bruce  vers  le  sud  jusqu'à  la  ville  de  Bruce-Mines,  sur  le  lac  Huron,  distance 
d'au  plus  3  milles  ; 

(b)  Pour  les  six  milles  de  chemin  de  fer  construits  depuis  la  station  de  Gordon- 

Lake,  extrémité  de  sa  ligne  subventionnée  par  le  chapitre  7  de  1901,  en  allant 
vers  le  nord,  jusqu'à  Rock-Lake,  distance  de  6  milles  ; 

(c)  Pour  douze  milles  à  partir  de  Rock-Lake  en  allant  vers  le  nord,  jusqu'à  une 

distance  de  1 2  milles  au  plus  ; 
Les  subventions  à  ces  dites  lignes  étant  accordées  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  l'item  38  de  l'article  2  du  chapitre  57  de  1903,  pour  21  milles  au  plus. 

629.  A  la  compagnie  dite  The  Nepigon  Railway  Company,  pour  les  lignes  de  chemin 

de  fer  suivantes  : 

(a)  A  partir  d'un  endroit  situé  à  ou  près  la  station  de  Nepigon,  sur  la  ligne  du  che- 

min de  fer  Canadien  du  Pacifique,  jusqu'au  lac  Nepigon,  distance  de  30  milles 
au  plus  ; 

(b)  A  partir  d'un  endroit  situé  sur  la  baie  Nepigon,  sur  le  lac  Supérieur,  jusqu'à  un 

point  situé  à  l'ouest  du  lac  Helen  sur  la  ligne  du  dit  chemin  de  fer  de  Nepi- 
gon, distant  de  3J  milles  au  plus  ; 

(c)  A  partir  d  un  endroit  situé  sur  la  ligne  du  chemin  de  fer  de  Nepigon  à  ou  près 

la  traverse  de  la  rivière  Fraser  jusqu'à  un  endroit  situé  sur  le  lac  Jesse,  en 
passant  par  Cameron's  Falls,  distance  de  1J  mille  au  plus; 

(d)  A  partir  d'un  endroit  situé  sur  la  rive  nord  du  lac  Nepigon  en  allant  vers  le 

nord,  sur  une  distance  de  45  milles  au  plus  ; 
Les  subventions  à  ces  dites  lignes  étant  accordées  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  l'item  33  de  l'article  2  du  chapitre  57  de  1903,  pour  80  milles  au  plus. 

630.  Pour  la  construction  d'une  ligne  d'embranchement  de  chemin  de  fer  commençant 

à  la  ligne-mère  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  Canadien  du  Pacifique,  à  la 
station  de  Saint-Philippe-d'Argenteuil,  ou  à  un  endroit  situé  entre  cette  station 
et  Grenville,  et  allant  de  là  vers  le  nord,  sur  une  distance  n'excédant  pas  3 
milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'item  49  de  l'article  2  du  chapitre 
57  de  1903. 

631.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord,  pour  un  chemin 

de  fer  à  partir  d'un  endroit  situé  dans  le  quartier  Hochelaga,  Montréal,  et 
allant  jusqu'à  un  endroit  sur  le  chemin  de  fer  du  Grand-Nord,  situé  en  ou  près 
la  ville  de  Joliette,  en  passant  par  ou  près  la  ville  de  L'Assomption,  Québec, 
ainsi  qu'un  rameau  jusqu'à  cette  dite  ville,  au  lien  de  la  subvention  accordée 
par  l'item  32  de  l'article  2  du  chapitre  8  de  1900,  pour  une  longueur  n'excé- 
dant pas  42  milles. 

633.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  le  Grand  Nord  du  Canada,  pour  lui  permettre 
de  prolonger  son  chemin  de  fer  depuis  Arundel  jusqu'à  un  endroit  situé  dans 
la  municipalité  des  townships  unis  de  Preston  et  Hartwell,  province  de  Québec 
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sur  une  distance  n'excédant  pas  30  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
au  chemin  de  fer  de  Colonisation  de  Montfort  et  de  la  Gatineau  par  Vitem  2 
du  chapitre  57  de  1903. 

633.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord,   pour  une  ligne 

d'embranchement  allant  depuis  un  endroit  situé  sur  sa  ligne-mère  à  ou  près 
Charlemagne,  et  de  là  vers  le  nord  et  l'ouest,  jusqu'à  un  endroit  sur  le  chemin 
de  fer  de  Montfort  et  de  la  Gatineau  situé  à  ou  près  Morin-Flats,  sur  une 
distance  n'excédant  pas  22  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  au  chemin 
de  fer  de  Colonisation  de  Montfort  et  de  la  Gatineau  par  l'item  41  de  l'article 
2  du  chapitre  57  de  1903. 

634.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  rivière  Ottawa,  pour  une  ligne  de  chemin 

de  fer  partant  d'un  point  à  ou  près  la  station  de  Sainte- Agathe-d es-Monts,  se 
dirigeant  vers  le  township  de  Howard,  dans  le  comté  d' Argenteuil,  et  passant 
près  des  lacs  Saint-Joseph  et  Sainte-Marie  en  allant  vers  le  sud,  sur  une  dis- 
tance n'excédant  pas  15  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  à  la  Compa- 
gnie du  chemin  de  fer  du  Nord  de  Montréal  par  l'item  58  de  l'article  2  du 
chapitre  57  de  1903. 

635.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  la  rivière  Ottawa,  pour  une  ligne  de  chemin 

de  fer  allant  d'un  endroit  situé  dans  la  paroisse  de  Saint- André,  dans  le  comté 
d' Argenteuil,  à  un  endroit  situé  dans  la  paroisse  de  Saint-Laurent,  dans  le 
comté  de  Jacques-Cartier,  en  passant  à  travers  les  paroisses  de  Saint-Placide, 
de  Saint-Eustache  et  de  Saint-Martin,  sur  une  distance  n'excédant  pas  38 
milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'item  10  de  l'article  2  du  chapitre 
57  de  1903. 

636.  Pour  une  ligne  de  chemin  de  fer  depuis  Lardo  vers  le  lac  Upper-Arrow,  Colom- 

bie-Britannique, au  lieu  de  la  subvention  accordée  par  l'item  28  de  l'article  2 
du  chapitre  7  de  1901,  pour  une  longueur  n'excédant  pas  30  milles. 

637.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  l'Alberta  Occidental  pour  une  ligne  de  chemin  de 

fer  allant  d'un  endroit  situé  sur  la  frontière  des  Etats-Unis,  à  l'ouest  du  rang 
27,  dans  la  direction  du  nord-ouest  vers  Anthracite,  dans  le  district  d'Alberta, 
sur  une  distance  n'excédant  pas  50  milles,  au  lieu  de  la  subvention  accordée 
par  l'item  40  de  l'article  2  du  chapitre  7  de  1899. 

3.  Le  Gouverneur  en  conseil  peut  accorder  la  subvention  ci-après  mentionnée  pour 
aider  à  la  construction  du  pont  ci-après  mentionné,  savoir  : 

639.  A  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de  Châteauguay  et  du  Nord,  le  solde  impayé 
de  la  subvention  accordée  par  l'item  33  de  l'article  2  du  chapitre  8  de  1900, 
pour  un  pont  de  chemin  de  fer  à  une  seule  voie,  avec  deux  passages  de  10  pieds 
de  largeur  pour  la  libre  circulation  des  voitures  comme  sur  un  chemin  public, 
entre  le  Bout-de-1'Ile  et  Charlemagne,  au  confluent  de  l'Ottawa  et  du  Saint- 
Laurent,  une  somme  n'excédant  pas  $51,000. 

4.  Les  subventions  par  le  présent  acte  autorisées,  pour  aider  à  la  construction  de 
tout  chemin  de  fer  ou  pont,  sont  payables  à  même  le  fonds  du  revenu  consolidé  du 
Canada,  et  peuvent,  à  moins  qu'il  n'y  soit  autrement  pourvu  d'une  manière  formelle 
dans  le  présent  acte,  au  choix  du  Gouverneur  en  conseil  sur  le  rapport  du  ministre  des 
Chemins  de  fer  et  Canaux,  être  acquittées  comme  suit  : 

(a)  lors  de  l'achèvement  de  l'entreprise  subventionnée  ;  ou 

(6)  par  versements,  lors  de  l'achèvement  de  chaque  section  de  dix  milles  de  chemin 
de  fer,  en  proportion  de  la  valeur  de  la  section  ainsi  achevée  relativement  à  la  valeur  de 
toute  l'entreprise  ;  ou 
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(c)  d'après  évaluations  courantes  des  travaux  appuyées  du  certificat  de  l'ingénieur 
en  chef  des  départements  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  attestant  qu'à  son  avis,  eu 
égard  à  l'ensemble  de  l'entreprise  et  au  secours  accordé,  les  travaux  exécutés  justifient 
le  paiement  d'une  somme  d'au  moins  trente  mille  piastres  ;  ou 

(d)  dans  les  cas  des  alinéas  b  et  c,  partie  d'une  manière,  partie  de  l'autre. 

5.  Les  subventions  ci-dessus  mentionnées  comme  autorisées  au  bénéfice  des  compa 
gnies  dénommées,  seront,  si  elles  sont  accordées  par  le  Gouverneur  en  conseil,  accordées 
à  ces  compagnies  respectivement  ;  les  autres  subventions  peuvent  être  accordées  aux 
compagnies  qui  établiront  à  la  satisfaction  du  Gouverneur  en  conseil  qu'elles  sont  en 
mesure  de  construire  et  achever  les  dits  chemins  de  fer  et  pont  respectivement  ;  tous  les 
chemins  de  fer  et  pont  pour  la  construction  desquels  des  subventions  sont  accordées,  à 
moins  qu'ils  ne  soient  déjà  commencés,  seront  commencés  dans  les  deux  ans  qui  suivront 
le  premier  jour  d'août  1904,  et  achevés  dans  un  délai  raisonnable,  ne  devant  pas  dépas- 
ser quatre  ans  après  le  dit  premier  jour  d'août,  qui  sera  fixé  par  le  Gouverneur  en  con- 
seil ;  et  ils  seront  ainsi  construits  en  conformité  de  plans  et  devis  et  à  des  conditions 
qui  seront  agréés  par  le  Gouverneur  en  conseil  sur  le  rapport  du  ministre  des  Chemins 
de  fer  et  Canaux,  et  spécifiés  dans  un  traité  qui  sera  conclu  dans  chaque  cas  par  la  com- 
pagnie avec  le  dit  ministre,  sauf  l'approbation  du  Gouverneur  en  conseil,  est  par  le 
présent  autorisé  à  conclure  ;  et  le  tracé  de  ces  chemins  de  fer  et  ponts  subventionnés 
sera  aussi  assujéti  à  l'approbation  du  Gouverneur  en  conseil. 

G.  La  concession  de  ces  subventions  et  leur  réception  par  les  diverses  compagnies 
respectivement,  sont  subordonnées  à  la  condition  que  la  Commission  des  chemins  de  fer 
pour  le  Canada  pourra  en  tout  temps  accorder  et  assurer  à  d'autres  compagnies  des 
droits  de  circulation,  des  arrangements  relatifs  aux  transports  et  autres  droits  de  nature 
à  assurer  à  tous  les  chemins  de  fer  en  correspondance  avec  les  chemins  de  fer  et  le  pont 
ainsi  subventionnés,  des  facilités  raisonnables  et  justes  pour  l'exercice  de  ces  droits  de 
circulation,  des  arrangements  équitables  et  raisonnables  pour  les  transports  avec  les 
compagnies  en  correspondance,  et  un  tarif  uniforme  par  mille,  entre  tous  ces  chemins  de 
fer  en  correspondance  ;  et  la  dite  commission  aura  en  tout  temps  le  contrôle  absolu  des 
tarifs  à  prélever  et  imposer  par  toutes  les  compagnies  et  sur  tous  les  chemins  de  fer  et 
le  pont,  par  le  présent  subventionnés  ;  mais  toute  décision  de  la  dite  commission  rendue 
sous  le  régime  du  présent  article  peut  en  tout  temps  être  modifiée  ou  rescindée  par  le 
Gouverneur  en  conseil  selon  qu'il  juge  juste  et  à  propos. 

T.  Toute  compagnie  recevant  une  subvention  aux  termes  du  présent  acte,  ses 
successeurs  ou  ayants  droit,  et  toute  personne  ou  compagnie  qui  dirigera  ou  exploitera 
un  chemin  de  fer  ou  une  partie  d'un  chemin  de  fer  ainsi  subventionné,  seront  tenues 
chaque  année  de  fournir  au  gouvernement  du  Canada  le  transport  gratuit  de  ses  em- 
ployés, fournitures,  matériaux  et  dépêches  sur  la  partie  de  la  ligne  pour  laquelle  cette 
subvention  aura  été  reçue,  et  fourniront,  chaque  fois  qu'elles  en  seront  requises,  des 
bureaux  ambulants  convenablement  aménagés  pour  ce  service  de  la  poste  ;  et  ces  trans- 
port et  service  se  feront  aux  prix  qui  seront  convenus  entre  le  ministre  du  département 
du  gouvernement  pour  lequel  ce  service  se  fera  et  la  compagnie  faisant  ce  service,  et 
dans  le  cas  du  désaccord,  au  prix  qui  sera  approuvé  par  la  Commission  des  chemins  de 
fer  pour  le  Canada  ;  et  en  paiement  ou  à  compte  de  ces  services,  le  gouvernement  du 
Canada  sera  crédité  par  la  compagnie  d'une  somme  égale  à  trois  pour  cent  par  année  du 
montant  de  la  subvention  reçue  par  la  compagnie  aux  termes  du  présent  acte. 

S.  A  l'égard  de  tous  les  chemins  de  fer  et  du  pont  subventionnés  par  le  présent 
acte,  la  compagnie  qui  en  aucun  temps  possédera  ou  exploitera  quelqu'un  des  chemins 
de  fer  devra,  quand  elle  en  sera  requise,  produire  et  soumettre  au  ministre  des  Chemins 
de  fer  et  Canaux,  ou  à  toute  personne  nommée  par  lui,  les  livres,  comptes  et  pièces 
justificatives  établissant  le  coût  de  la  construction  du  chemin  de  fer  ou  du  pont  et  le 
coût  de  leur  exploitation,  ainsi  que  leurs  recettes. 
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O.  Le  Gouverneur  en  conseil  pourra  exiger,  comme  condition  des  subventions  par 
le  présent  accordées  ou  de  toutes  autres  subventions  antérieurement  accordées  par  un 
acte  du  Parlement  et  à  l'égard  desquelles  il  n'a  pas  encore  été  passé  de  contrat  avec  la 
compagnie  pour  la  construction  du  chemin  de  fer,  que  la  compagnie  emploie  pour  sa 
voie  des  rails  d'acier  neufs  fabriqués  au  Canada,  si  pareils  rails  d'acier  peuvent  s'obtenir 
au  Canada  de  qualité  convenable  à  des  conditions  aussi  favorables  que  d'autres  rails,  ce 
dont  le  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux  sera  juge. 

ÎO.  Dès  qu'il  a  été  dûment  conclu  un  contrat  avec  une  compagnie  pour  la  con- 
struction d'une  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  par  le  présent  acte,  le  ministre 
des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  à  la  demande  de  la  compagnie  et  sur  le  rapport  de  l'ingé- 
nieur en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  et  un  certificat  de  ce  fonctionnaire  attestant 
qu'il  a  fait  un  examen  attentif  dss  études,  plans  et  profils  de  toute  la  ligne  faisant 
l'objet  du  dit  contrat  et  qu'il  a  dûment  considéré  la  configuration  physique  de  la  contrée 
à  traverser  et  les  moyens  de  transport  utilisables  pour  la  construction,  et  mentionnant 
le  coût  probable  et  raisonnable  de  cette  construction,  peut,  avec  l'autorisation  du  Gou- 
verneur en  conseil,  conclure  une  convention  supplémentaire  déterminant  d'une  manière 
définitive  le  chiffre  maximum  de  la  subvention  à  payer  d'après  le  dit  certificat  de  l'ingé- 
nieur en  chef,  et  portant  que  la  compagnie  aura  droit  de  recevoir,  au  minimum,  le  chiffre 
de  la  subvention  ordinaire  de  $3,200  par  mille,  plus  une  quotité  de  soixante  pour  cent 
de  la  différence  entre  le  chiffre  ainsi  déterminé  et  la  somme  de  $3,200  par  mille,  s'il  en 
est  ;  et  la  quotité  restante  de  quarante  pour  cent  ne  sera  versée  qu'à  l'achèvement  de 
toute  l'entreprise  subventionnée  et  seulement  en  tant  qu'y  donnera  droit  à  la  compagnie 
le  coût  effectif  tel  que  définitivement  déterminé  par  l'ingénieur  en  chef  ;  pourvu  que — 

(a)  le  coût  estimatif  ainsi  certifié  ne  soit  pas  en  moyenne  inférieur  à  $18,000  par 
mille  pour  la  totalité  de  la  longueur  subventionnée  ; 

(b)  il  ne  soit  versé  aucune  somme  si  ce  n'est  sur  un  certificat  de  l'ingénieur  en 
chef  attestant  que  l'ouvrage  fait  n'est  pas  inférieur  au  type  spécifié  au  contrat  passé 
avec  la  compagnie  ; 

(c)  la  subvention  ne  dépasse  en  aucun  cas  la  somme  de  $6,400  piastres  par  mille. 

2.  Dans  le  présent  acte  l'expression  "  coût  "  a  la  même  signification  que  lui  assigne 
l'acte  autoiisant  le  paiement  de  subventions. 

Par  acte  spécial,  4  Edouard  VII,  chap.  83,  190Jf.. 

1.  Dès  qu'a  été  dûment  conclu  un  contrat  avec  une  compagnie  pour  la  construc- 
tion d'une  ligne  de  chemin  de  fer  subventionnée  par  l'un  ou  l'autre  des  acte*  mentionnés 
au  préambule,  le  ministre  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  à  la  demande  de  la  compagnie 
et  sur  le  rapport  de  l'ingénieur  en  chef  des  chemins  de  fer  de  l'Etat,  et  un  certificat  de 
ce  fonctionnaire  attestant  qu'il  a  fait  un  examen  attentif  des  études,  plans  et  profils  de 
toute  la  ligne  faisant  l'objet  du  dit  contrat  et  qu'il  a  dûment  considéré  la  conformation 
physique  de  la  contrée  à  traverser  et  les  moyens  de  transport  utilisables  pour  la  cons- 
truction, et  mentionnant  le  coût  probable  et  raisonnable  de  cette  construction,  peut, 
avec  l'autorisation  du  Gouverneur  en  conseil,  conclure  une  convention  supplémentaire 
déterminant  d'une  manière  définitive  le  chiffre  maximum  de  la  subvention  à  payer 
d'après  le  dit  certificat  de  l'ingénieur  en  chef,  et  portant  que  la  compagnie  aura  droit  de 
recevoir,  au  minimum,  le  chiffre  de  la  subvention  ordinaire  de  $3,200  par  mille,  plus 
une  quotité  de  soixante  pour  cent  de  la  différence  entre  le  chiffre  ainsi  déterminé  et  la 
somme  de  $3,200  par  mille,  s'il  en  est  ;  et  la  quotité  restante  de  quarante  pour  cent  ne 
sera  versée  qu'à  l'achèvement  de  toute  l'entreprise  subventionnée  et  seulement  en  tant 
qu'y  donnera  droit  à  la  compagnie  le  coût  effectif  tel  que  définitivement  déterminé  par 
l'ingénieur  en  chef  ;  pourvu  que — 

(a)  le  coût  estimatif  ainsi  certifié  ne  soit  pas  en  moyenne  inférieur  à  dix-huit  mille 
piastres  par  mille  pour  la  totalité  de  la  longueur  subventionnée  ; 

(b)  il  ne  soit  versé  aucune  somme  si  ce  n'est  sur  un  certificat  de  l'ingénieur  en  chef 
attestant  que  l'ouvrage  fait  n'est  pas  inférieur  au  type  spécifié  au  contrat  passé  avec,  la 
compagnie  ; 
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(c)  la  subvention  ne  dépasse  en  aucun  cas  la  somme  de  six  mille  quatre  cents 
piastres  par  mille. 

2.  Pour  l'interprétation  du  présent  acte,   le  mot  "  coût  "  aura  le  sens  qui  lui  est 
attribué  dans  l'acte  autorisant  la  subvention. 
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Contrats  au  sujet  de  subventions  ou  aide  à  la  construction  de- 


2 

Autorité  pour  la  mise  en 

a 

viguetr 

S 

Dat< 

Lignes  de  chemin 

T3 

de  la          iNom  du  chemin  de  fer. 

de  fer 

0 

signature,    j 

à  construire. 

Acte 

du 

parlement. 

Ordre 

en 
conseil. 

S 

1 

! 
1 

16374 

15  oct. 

1 
i 

1906|Cie  de  ch.  de  fer  de  la 
Baie  de  Quinte. 

De  Tweed  à  Bannockburn,  comté 
de  Hastings. 

Can.,  1906,  c.  43 

21  sept. 

1906.. 

16347 

8    " 

1906 

Halifax  et  Sud-Ouest. . 

D'un  point  à  ou  près  de  Halifax  à 
un  point  à  ou  près  du  passage 
de  Barrington,  etc.,  au  lieu  des 
68,  77  et  35  milles  accordés  par 
le  chap.  57  de  1903. 

Can.,  1906,  c.  43 

21     " 

1906.. 

16371 

10    " 

1906 

Cie  de  c.  de  f .  de  la  Jonc- 
tion de  Napierville. 

De  Saint-Constant  à  un  point  à  ou 
près  de  la  ligne   frontière  inter- 

Can.,  1906,  c.  43 

21     M 

1906... 

nationale  sur  le  chemin  de  fer 

Delaware  et  Hudson. 

16433 

24  nov. 

1906 

Cie  de  ch.  de  fer  Qué- 
bec et  Lac  St-Jean. 

De  Roberval  au  quai  du  gouverne- 
ment au  lac  Saint-Jean. 

Can.,  1906,  c.  43 

17  oct. 

1906;. 

16496 

28  janv 

.1907 

C.  de  f .  Québec-Central 
York  et  Carleton 

De  Saint-François  à  Saint-George. 

Can.,  1906,  c.  43 

12     " 

1906.. 

16295 

20  août 

1906 

De  son  terminus  actuel  vers  l'ouest 

Can.,  1903,  c.  57 

3  nov. 

1905.- 

Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 


Ottawa,  3  août  1907. 
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chemins  de  fer,  passés  pendant  l'exercice  clos  le  31  mars  1907. 


Montant 

DU    CRÉDIT. 

Nombre  de  milles 
subventionnés. 

à* 
K 

•rt 

.5    <D  = 

S  «  s 

-*g 

•si 

s73  su 

"2  si 

m 

à 

3 

js 

'S 
§ 

>' 

n 

Date 

de  leur 
achèvement. 

Par  mille. 

N'excé- 
dant 
pas. 

S 

S 

Pieds. 

Pieds. 

Pieds. 

Pieds. 

Pieds. 

Livres. 

3,200 

6,400 

20 

285 

955 

50 

20 

15 

56 

1er  août     1907. 

3,200 

6,400 

185 

80 

764-49 

50 

20 

15 

56 

1er     "        1908. 

3,200 

6,400 

28 

26 

2,865 

50 

20 

15 

56 

31   juillet  1910. 

3,200 

6,400 

1 

924 

410  28 

50 

20 

15 

56 

1er  août     1908. 

3,200 
3,200 

6,400 
6,400 

9 
5 

52  80 
63 

955 
573 

50 
33 

20 
20 

15 
15 

56 
56 

1er  oct.       1907. 
1er  nov.      1906. 

HAZEN  HANSARD, 

Greffier  en  loi. 
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isr°  2 

Contrats  passés  durant  les  neuf  mois  formant  l'exercice  terminé  le 

31  mars  1907. 

CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 


Date  de 
la  signa- 
ture. 


Entrepreneurs. 


Description  générale. 


1906. 

14juil. 

17  " 

18  " 

3  août 


29 


27     " 

10  sept. 
18     " 

8oct. 

8  " 

8  " 

8  " 

8  " 

8  sept. 
10  oct. 
20  " 
29  " 

15  " 

5  nov. 

5     " 
18déc. 
20  " 
20  nov. 

7  déc. 

29  " 


1907. 

8janv. 

15  janv. 
18  " 
15  " 
15  " 
22  " 

24  " 

24  " 

8  M 

22  " 

28  " 

28  " 

18  fév. 

20  " 

21  " 

21     " 


Nova  Scotia  Steel  and  Coal  Co. 

Farquhar  Bros 

Napoléon  Dumont 


Ltd, 


Rhodes,  Curry  &  Co.,  Ltd. 
A.  Beauchesne 


Théodore  Richard. 
F.  E.  McManus. .  . 


E.  F.  Munro. 


Canadian  Bridge  Co.,  Ltd. 


J:  B. -McManusr  Ltdr.  r.  : .  v  :  ; 

E.  A.  Wallberg 

Joseph  Gosselin 

McNeil  Bros 

S.  W.  Campbell 

Rhodes,  Curry  &  Co.,  Ltd.. . . 

John  McDougall  &  Co 

J.  B.  McManus,  Ltd 

Cloutier  et  Gaudreau 

The  Harris  Abattoir  Co.,  Ltd. 
E.  A.  Wallberg 


Antigonish  Electric  Co 

J.  W.  Dobson 

The  Great  North  West  Telegraph  Co, 

A.  Proulx 

M.  E.  Keefe 

John  Starr,  Son  &  Co 


F.  A.  Ronnan  &  Co. 
J.  H.  McKay 


Willard  Kitchen. 


John  N.  McElmon 

Emil  A.  Wallberg 

H.  Boulay  et  Cie 

Ville  de  Rimouski 

Pictou  Foundry  and  Machine  Co. 

Galena  Signal  Oil  Co 


Dominion  Bridge  Co., 

Willard  Kitchen 

W.  S.  Wright 


Ltd. 


Chappell  Bros.  &  Co.,  Ltd. 


Willard  Kitchen. 
W.  P.  McNeil.... 
Willard  Kitchen. 


Livraison  de  83,840  pair,  de  barres-épissàTrenton,  N.-B. 

Poser  les  fils  à  la  gare  aux  voyageurs  à  Windsor,  N.-B. 

Construire  allonge  au  hangar  à  marchandises  à  la  Jonc- 
tion de  Saint-Henri,  Québec. 

Livraison  de  200  wagons-récipiants. 

Construire  appareil  de  chauffage  à  l'eau  chaude  dan.-?  la 
gare  à  Drummondville,  Québec. 

Const.  d  ouv.  en  caissons,  à  la  gare  Saint-Alexis,  Que. 

Construire  des  accessoires  de  chauffage  et  de  plombage 
dans  la  salle  de  bagages  à  Saint-Jean,  N.-B. 

Construire  allonge  au  hangar  à  marchandises,  plate- 
forme de  chargement  et  construction  de  fondations 
de  grue  à  New-Glasgow,  N.-E. 

Construire  des  ponts  à  Enfield,  Elmsdale  et  Shubena- 
cadie,  N.-E. 

Remp.  étang  à  l'est  de  la  gare  duc.  dèf.àCharlottetown. 

Const.  atel.  de  répar.  des  wag.  à  march.  à  Moncton,  N.-B. 

Construire  gare  à  Chaudière,  Québec. 

Construire  hangar  à  marchandises,  à  Iona,  N.-E. 

Remodeler  gare  à  Pictou,  N.-E. 

Construire  raboteuse  à  Moncton,  N.-B. 

Livraison  de  750  roues  de  wagons  de  33-pcs. 

Construire  gare  à  Shédiac,  N.-B. 

Amélioration  à  Drummondville,  Québec. 

Garage  de  chemin  de  fer  à  Sydney,  C.-B. 

Atelier  de  peinture,  atelier  de  réparations  et  bâtiment 
pour  bureaux  à  Moncton,  N.-B. 

Poser  des  fils  dans  la  gare  à  Antigonish,  N.-E. 

Elever  quai  à  Pictou-Landing. 

Fournir  fil  méta'lique  de  Moncton  à  Ottawa. 

Construire  hangar  à  march.  à  Saint-Pierre,  Québec. 

Construire  abri  à  locomotiv. de 36-stalles Halifax,  N.-E. 

Installer  un  syst.  d'alarme  auxiliaire  dans  les  cours,  etc., 
du  ch.  de  f.  Interc.  au  term.  en  eau  prof.  Halifax. 

Const.  superst.  d'un  pont  à  double  voie  sur  la  rivière 
Sackville  près  de  la  gare  Bedford,  N.-E. 

Construire  gare,  résidence  et  hangar  à  marchandises  à 
la  Jonction  Pugwash,  N.-E. 


Const.  réserv.  à  eau  de  50,000  gall.  et  cond.  de  tuyaux  à 

Glengarry,  N.-E., 'et  con.de  tuy.à  Campbellton,N.-B. 
Enlever  hangar  à  march.  à  la  Jonction  Windsor,  N.-E. 
Construire  ateliers  à  locomotives  à  Moncton,  N.-B. 
Const.  hangar  à  march.,  etc.,  au  Lac-au-Saumon,  Que. 
Fournir  eau  à  Rimouski,  Québec. 
Fournir  et  inst.  appareil  de  chauff.  à  l'eau  chaude  dans 

la  résidence  de  l'agent  à  Pictou,  N.-E. 
Fournir  de  l'huile  perfectionnée  à  signaux  Sibley. 
Four,  huiles  à  soupap.,  à  voit.,  à  locom.  et  à  wagons. 
Construire  pont  à  Doaktown,  N.-B. 
Const.  réserv.  à  eau  de50,000  gallons  àSackville,  N.-B. 
Améliorer  gare,  agrandir  hangar  à  march.  et  construire 

salle  de  bagages  à  Rothesay,  N.-B. 
Construire  gare,   hargar  à  marchand,  et  plate-forme  à 

Sydney-Mines,  N.-E. 
Construire  pont  à  Boiestown,  N.-B. 
Livraison  de  trois  tables  tournantes  en  acier. 
Niveler  et  poser  double  voie  à  l'embranchement   de  la 

filature  de  coton,  Halifax,  N.-E.,  etc. 
Excavation  du  côté  sud  de  la  rue  Water,  Halifax,  N.-E. 


V  CONTRATS  PASSES 

DOC.    PARLEMENTAIRE   No  20 

Contrats  passés  durant  les  neuf  mois,  etc. — Suite. 

1— CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL— Suite. 


Numéro 

du  con- 

tract. 

Date 
de  la  signa- 
ture. 

1907. 

16519 
16523 
16528 

19 
13 

12 

f('v. 
mars 

" 

16544 
16547 

16 

22 

;; 

16555 
16557 

20 

20 

février 

16571 

30 

mars 

Nom  de  l'entrepreneur. 


Description  général. 


Rhodes,  Curry  et  Cie.,  Lim Livraison  de  deux  wagons-postes. 

Beazley  Fis.. .  .  ' Enlever  la   jetée  n°  9  et    creuser   l'emplacement,    Hali- 

The  Locomotive  and  Machine  Co.  of  fax,  N.-E. 

Montréal,  Lim.  !  Construire  pont  sur  la  rivière  Boyer. 

Canada  Foundry  Co.,  Lim j  Ponts  au  Havre-au-Bouche,  etc. 

Locomotive    and    Machine    Co.     ofjPonts  à  Stewiacke,  Truro,  Hall's-Creek  et  Saint-Henri. 

Montréal. 

Dominion  Bridge  Co.,  Lim Table  tournante  de  72  pds.  pour  Newcastle   N.-B. 

H.  G.  Hagen  et  Cie Fournir  appareil  de  chauffage  à    l'eau  chaude    pour    le 

bureau  des  march.  à  Sydney,  N.-E. 
Thos.  A.  Barnhill  et  Cie Constr.  résidence  pour  le  chef  de  gare  Riversdale,  N.-E 


CHEMIN  DE  FER  DE  LTLE-DU-PRINCE-EDOUARD. 


1906. 

16259 
16294 

5  juil.     .  . 
18  août    .  . 

The  Canadian  Fairbanks  Co.,  lim.. . . 
Willard  Kitchen 

Livraison  d'une  machine  à  gazoline  pour  la  travée  mo- 
bile du  pont  de  Hillsborough. 
Enlever  la  gare  du  Lac  Verde  et   fournitures  de    maté- 

16314 

27     " 

10  sept.   .  . 

10     " 
10     " 

8  oct.     .  . 
10  oct.     .  . 
23     " 

9~  nov.    .  . 

12     " 

. 

riaux  y  ayant  rapport. 
Livraison  de  8,400  pas  liné.  de  clôt,  paraneige    portât. 

16317 

W.  S.  Kinnear  et  Fils 

16319 
16325 

16354 
16369 

J.  B.  McManus,  lira 

J.  M.  Clark  et  D.  R.  Morrison 

Canadian  Locomotive  Co.,  lim 

vre-Murray  et  Montague. 
Remp.  l'étang  est  de  la  gare  du  ch.  def.  à  Charlottown. 
Construire  et  achever  abri    à    locomot.    à    3    stalles,    à 

Summerside,   I.P.-E. 
Livraison  de  deux  locomot.  à  10  roues  pour  voie  étroite. 

16379 

16416 
16418 

Reid  et  Archibald 

E.  A.  Wallberg 

pont  de  Hillsboroughs. 
Construire  des  assises  en  caissons  pour  la  travée  mobile 

du  pont  de  Hillsboroughs. 
Const.  atelier  de  wagons  en  briques  à  Charlott.,  I.P.-E. 

1907. 

16464 

5  janv.  .  . 

•  • 

Construire  atelier  de  forgeron,  etc.,  à  Charlottown. 

1906. 

16480 

20  déc.     .  . 
1907. 

Gouvernement  provincial 

Pour  mettre  le  pont  de  Hillsborough  à  l'usage  du  public. 

16482 

21  janv.  .  . 

Enlever  et  remodeler  l'anc.  gare  de  Kinsington,  I.-P.-E. 

CANAL  CHAMBLY. 


16499 


1907. 
12  janv. 


Montréal  Light,  Heat  and  Power. 


Convention  pour  régler  toutes  réclamations  faites  par 
Sa  Majesté,  contre  la  compagnie,  pour  dommages 
faits  à  l'usine  électrique  du  canal. 


CANAL  DES  GALOPS. 


MINISTERE  Dm  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  ,       iv 

7-8  EDOUARD  VII,  A.   1908 
Contrats  passées  durant  les  neuf  mois,  etc. — Suite. 

CANAL  GRENVILLE. 


Numéro 
du  con 

trat. 


Date 
de  la  signa- 
ture. 


Entrepreneurs. 


Description  générale. 


1907. 
8  fév. 


The  Phœnix  Bridge  and  Iron  Works, 
lim. 


Construire  pont  sur  le  canal  à    Greenville,  Québec 


CANAL  LACHINE. 


1906. 

6  juil. 
14  nov. 

1907. 

20  fév. 
4  mars 


Lakefield  Portland  Cément  Co. 
Quinlan  et  Robertson 


C.  Strubbe 

Quinlan  et  Robertson. 


Fournir  3,000  barils  de  ciment. 

Niveler  et  finir  la  surface  sur  le  côté  nord  de  l'écluse  2. 


Fournir  3,000  barils  de  ciment  Portland.  , 

Ouvrage  en  sous-œuvre  du  vieux  mur    en   maçonnerie 

et  construire  nouveau  mur  en  béton  au  bassin  n°  2 

de  la  Cie  d'entrepôt  à  Montréal. 


CANAL  RIDEAU. 


1907. 

22  janv. 
15     " 
28  mars. 


Poison  Iron  Works,  lim  .... 
Canada  Atlantic  Railway  Co 
Poison  Iron  Works,  lim.  . .  . 


Livraison  d'un  remorqueur  à  hélice  de  80  pds. 

Arrangement  changeant  certains  baux. 

Instal.  d'écl.  à  l'électric.  sur  un  remorq.  à  hélice  de  80  pds . 


CANAL  DU  SAUT-SAINTE-MARIE. 


1906. 

16324 

4  sept.  . . 

Kenneth  McK.  Wright 

Construire  trottoirs  le  long  des  murs  de    l'écluse  du  ca- 
nal du  Saut-Canadien. 
Construire  abri  et  salle  à  manger,    Saut  Ste-Marie,  Ont. 

16396 

1907. 

16474 

14  janv.  . . 
11  mars. . . 

C.  S.  Boone 

Contrefort  en  pierre  pour  protéger  le  prolongement  de 

la  jetée  sud  à  l'entrée  supérieure  du  canal, 
Approfondir  et  élarg.  le  lit  du  chenal  de  l'entrée  super. 

16521 

CANAL  SOULANGES. 


1906. 

22  nov. 
17  déc. 


Théodore  Bélanger. . .  , 
Quinlan  et  Robertson. 


Construire  trois  cottages  à  Côteau-du-Lac. 
Construire  quai  à  la  Pointe-aux -Cascades,   Québec. 


IV 


CONTRATS  PASSES 


DOC.   PARLEMENTAIRE    No  20 

Contrats  passés  durant  les  neuf  mois,  etc. — Fin. 

CANAL  DE  LA  TRENT. 


Numéro 

du 
contrat. 

Date 

de  la  signa- 
ture. 

Entrepreneurs. 

Description  générale. 

16260 
16316 
16328 
16381 

1906. 

4  juillet.  . 
30  août.... 
28       "      .  . 
12  oct.     .. 

1er  déc. . . 

1907. 
15  mars...  . 

Lakefield  Portland  Cément  Co.,  lim . 

The  Lake  Simcoe  Dredging  Co 

Dominion  Bridge  Co.,  lim 

Fournir  1,000  barils  de  ciment  Portland. 

Améliorer  l'embranchement  est  de  la  rivière  Holland. 

Construire  pont  tournant  à  la  Pointe  Young. 

16437 

Construire  superstructure  du  pont  sur  la  riv.  Holland. 
Construct.  et  livrais,  d'un  remorq.   à  hélice  de  80  pds. 

16532 

Poison  Iron  Works,  lim 

CANAL  WELLAND. 


1906. 

16293    18  août 

16321  10  sept. 

16346  8  oct. 

16348  8     " 

16392  15     " 

1907. 

16502    18  fév. 
16535    16  mars 


Joseph  Battle 

M.  J.  Hogan 

Peter  Lyall  et  Fils.. 
Cunningham  et  Fils. 
Edward  Conroy 

J.  H.  Kratz  et  Cie.  . 
Cunningham  et  Fils 


Contreforts  en  pierre  le  long  |des  {parties  élevées  entre 

Thorold  et  Port-Colborne. 
Construire  bassin  et  dock  à  Welland. 
Construire  élévateur  à  grain  à  Port-Colborne,  Ont. 
Engrenages  et  pign.  p.  soupapes  de  monte-charge,  1906. 
Renouveler  partie  de  la  jetée  est  à  Fort-Maitland,  Ont. 


Fournir  bois  de  service  et  de  constr.,  etc.,  pour  1907. 
Fontes  de  fer,  de  laiton  et  bronze  phosp.,  pour  1907. 


NlNISTÈRE    DES    CHEMINS    DE    FER    ET    CANAUX, 

Ottawa,  3  août  1907. 


HAZEN  HANSARD. 

Greffier  en  loi. 
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N°  3. — Chutes  d'eau  et  autres  propriétés  publiques  louées  par  le  ministère  des 

CHEMIN  DE  FER 


Numéro 
du 
bail. 


Date 

delà 
signature. 


Locataires, 


Propriété  louée. 


16301 
16329 


16360 
16363 

16370 
16375 
16383 
16385 


1906. 
13  août 
27   " 
20  sept. 


8  oct. 
8  '* 

10  " 

20  " 

19  " 

24  " 


16423  20  nov. 

16424  12   " 


16425 
^439 
16442 
16465 


16511 
16515 


12   " 
1er  déc. 
5   " 

27   " 

1907. 

8fév. 

27  " 


16516  20  " 
16520  j  6  mars 


16526 
16533 

16551 
16552 
16560 


Le  Crédit  Municipal  Canadien. 

Canada  Ry.  News  Co 

F.  L.  Fairweather. . 


Wm.  F.  Napier. .. . 
Ville  de  Stellarton. 


Privilège  de  poser  un  tuyau  d'eau  de  6  pcs  à  travers  les 
terrai,  et  sous  la  voie  du  ch.  de  f.  Int  à  St-Romuald 

Permis  de  vendre  sur  tous  les  trains  de  voyageurs  et  à 
certaines  gares,  des  journaux  livres,  etc 

Permis  de  placer  une  vendeuse  automatique  dans  cer- 
taines gares  du  ch.  de  fer  Intercol 


C.-B. 


Terrain  à  l'ouest  de  Campbellton,  N.-B 

Privilège  de  poser  un  tuyau  d'égout  de  12  pcs.  sous  les 

voies  à  la  rue  Main 

H.  S.  Gregory  et  Fils (Terrain  à  Saint-Jean,   N.-B. ... 

The  Harris  Abattoir  Co.,  lim \  Garages  de  ch.  de  fer  à  Sydney. 

Wm.  H.  Baxter (Terrain  à  Norton,  N.-B 

D.  M.  Grant i Privilège  de  poser  et  entretenir  tuyau  à    eau  à    travers 

les  ter.  et  sous  les  voies  du  ch.  de  f.  Int.  Eurêka  N-E 

Terrain  à  Hopewell,  N.-E 

"        Stewiacke,  N.-E 

Elmsdale.  N.-E 

"        Rogersville,  N.-B 

Priv.  de  pos.  un  tuy.  d'égout  de  18  pc.  à  Sydney,  N.-E. 
Terrain  à  Elmsdale,  N.-E 


Tudhope  Carriage  Co. 
Hattie  O.  Chapman . . 

Geo.  L.  Tullock 

Geo.  Dumont 

Town  of  Sydney 

I.  B.  Shafîner  et  Cie  . 


K.  Lord Priv.  de  poser  un  tuyau  de  drain  à  l'Ilet,  Québec. 

Chas.  Love Privilège  de  poser  un  tuyau  à  eau  de  1  pce.  deux  milles 

à  l'est  de  Marysville,  N.-B 

J.  H.  Hewson  et  A.  A.  Jones Terrain  à  Amherst,  N.-E. 


Walter  C.  Bishop. 


T.  Ouellette 

Town  of  Dartmouth. 


James  Barclay 

Jno.  Fenderson  et  Cie 

Saunderson  Manufacturing  Co.,  lim. 


Privilège  de  poser  et  entretenir  un  tuyau    d'égout  de  8 

pcs.  à  Darmouth,    N.-E 

Terrain  à  la  gare  Saint-Eloi,  Québec 

Privilège  de  poser  un  tuyau  d'égout  de  20  pcs.  sous  les 

voies  à  la  rue  King 

Terrain  à  Landsdowne,  N.-E 

Sayabec,    P.Q 

"        Sydney,  N.-E.    et  privilège  de  poser    un    tuy. 

de  li  pcs.  à  travers    le  ch.  de  f.   Intercolonial.  .  .  . 


CHEMIN  DE  FER  DE 


Charlottetown  Steam  Navigation  Co. 

lim 

Minist.  de  la  Marine  et  des  Pêcheries 


Terrain  à  Summerside,  I.P.-E. 
Partie  de  quai  à   Georgetown. 


CANAL 


16443 


Terrain  au  village  de  Chambly-Bassin. 


iv  PROPRIETES  PUBLIQUES  LOUEES 

DOC.   PARLEMENTAIRE   No  20 


Chemins  de  fer  et  Canaux  durant  les  neuf  mois   terminés  le   31  mars  1907. 
INTERCOLONIAL. 


Superficie. 


Force. 


Durée  du  bail. 


Date  du  bail. 


Conditions  des  paiements. 


Loyer  annuel. 


Payable. 


Première 
échéance. 


3 '70  acres. 


6,900  pdscar. 
320  pds  car.. . 


1,500  pds  car. 

1767 

370 

5,200  pds  car. 


729,  1,500. 


150  pds  car. 


1,560  pds  car. 


476  pds  car.. . 
5,174  pds  car. 

40  pds  car 


Durant  bon  plaisir 
5  ans «  .  .  .  . 


3  ans. 


Durant  bon  plaisir 


1er  janvier  1906 
1er  mai  1906 
1er  sept.      1906 


1er  juillet     1906 


1er      Y 

1er  mars 


1906 
1906 


1er  sept. 

1er  juillet 
1er  sept. 
1er     " 
1er  juillet 
1er  nov. 
1er  juillet 
1er      " 
lerdéc. 


1906 

1906 
1906 
1906 
1905 
1906 
1906 
1906 
1906 


1er  juil.  1906 
1er  janvier  1907 

1er  juillet  1906 
1er  janvier  1907 
1er  "  1907 
1er  déc.  1906 
1er  sept.       1906 

1er  janvier  19071 


5  00 

8,000  00 

25  p.     c.    recettes 
b.  aux  c.  de  f.,10 
p.  c  recettes  bru- 
tes des  agents. 
1  00 

1  00 

25  00 
5  00 

2  00 


1  00 
5  00 

1  00 
5  00 
5  00 
1  00 
5  00 

5  00 


1er  janvier. 
Mensuel.  . . 


1er  juillet.. 

1er  "  .  . 
1er  mars..  . 
1er  octobre 
1er  sept.  .  . 

1er  juillet.. 
1er  sept...  . 
1er  "  .. 
1er  juillet.. 
1er  nov..  .  . 
1er  juillet.. 
1er  "  .  . 
1er  déc...  . 


1er  juillet.. 
1er  janvier. 

1er  juillet.. 
1er  janvier. 
1er  "  .  . 
1er  déc.  .  . 
1er  sept...  . 

1er  janvier. 


1er  janvier  1906 
Mensuel. 


1er  juillet  1906 

1er     "  1906 

1er  mars  1906 

1er  sept.  1906 


1906 
1906 
1906 
1905 
1906 
1906 
1906 
1906 


1er  juillet 
1er  sept. 
1er     " 
1er  juillet 
1er  nov. 
1er  juillet 
1er      " 
1er  déc. 


1er  juillet  1906 
1er  janvier  1907 

1er  juillet  1906 
1er  janvier  1907 
1er  -  1907 
1er  déc.  1906 
1er  sept.       1906 

1er  janvier  1907 


l'ILE   Dl     PRINCE-EDOUARD. 


1.904  pds  car. 
1,050  pds  car. 


Durant  bon  plaisir  15  août 
.  .  1er  déc. 


19051 
1905: 


100  00 
1  00 


15  août. 
1er  déc. 


15  août 
1  er  déc. 


1905 
1905 


CHAMBLY. 


400  pds  car. 


Durant  bon  plaisir 


1er nov.    1906 


1  00 


1er  nov.. 


1er  nov.       1906 


10 


MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  i        iv 

7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
Chutes  d'eau  et  autres  propriétés  louées  par  le  ministère  des 

CANAL 


Numéro 
du 
bail. 

Date 

de  la 
signature. 

Locataire. 

Propriété  louée. 

16361 

1906. 

8  octobre. 
5  nov 

5     " 

Sœurs  de  l'Hôtel-Dieu 

Parties  des  lots  12  et  13,  Ire  conc.  towns.  Cornwall,  Ont. 

16426 
16427 

Cie  Téléphone  Bell  du  Canada,  à  r.  1. 

Privilège  de  construire  et  entretenir  une  ligne  télépho- 
nique entre  les  usines  de  l'aqueduc  et  le  pont  de  la 
Cie  du  ch.  de  fer  Ottawa  et  New-York 

Privilège  de  construire  et  entretenir  une  ligne  télépho- 
nique à  travers  le  canal  et  du  grand  chemin  King 
au  fleuve  Saint-Laurent,  etc 

CANAL 


1906. 
24  juillet. 


30  août. . .  . 
8  octobre. 

8      " 

8      •*      .. 
8     " 
10     " 
3  nov 


20  déc 

1907. 

8  janvier. 
1906. 

28  déc 

28   " 
1907. 

31  janvier. 

21  février.. 
25      " 

6  mars.  .  . 
15  "  .. 
23  février.., 


The  Simplex  Ry.  Appliance  Co.  of 
Canada,  à  resp.  lim 

T.  Préfontaine  et  Cie 

Cie  de  ch.  de  fer  Grand-Tronc 

Montréal  Rolling  Mills  Co 

Ville  de  Lachine 

Cie  de  ch.  de  fer  G.-T.,  du  Canada.  . 

Dominion  Wire  Mfg.  Co.,  à  resp.  lim. 


T.  M.  Fox 

Patrick  McCrory 

F.  Robertson 

J.  B.  Bonhomme 

Pure  Ice  Co.,  à  resp.  lim. . . . 
Montréal  Water  &  Power  Co 

J.  Laberge 

R.O.  &  A.B.  MacKay 

The  Royal  Insurance  Co. . . . 


Privilège  de  poser  et  d'entretenir  un  tuyau  à  eau  de  8 
pcs  et  de  puiser  de  l'eau  du  canal 

Terrain  adjacent  au  pont  Brewster,  Montréal 

Privilège  de  construire  une  voie  sur  la  rive  nord  jusqu'à 
la  propriété  de  la  Standard  Chemical  Co 

Privilège  de  poser  un  tuyau  de  8  pcs  en  amont  du  pont 
Saint-Paul  et  d'y  prendre  de  l'eau,  etc 

Terrain  sur  le  côté  nord  du  canal  près  du  pont  Brewster. 

Partie  de  la  rive  sud  de  l'ancien  canal 

Privil.  de  poser,  entret.  et  mettre  en  opér.  6  garages  sur 

la  rive  nord  du  c.  à  l'est  de  l'av.  Atwater, Montréal . 
Terrain  sur  la  grande  jetée,  sur  le  côté  sud  de  l'entrée 

du  canal  à  Lachine 


Privil.  de  poser  un  tuyau  de  2  pcs  du  canal  au  lot  3601  du 
cad,    Par.  Montréal  et  privil.  d'y  prendre  de  l'eau. 


Lot  17,  bassin  n°  3,  Saint-Gabriel,  quartier  Sainte- 
Anne,  Montréal 

Lot  21,  bassins  2  et  3,  Saint-Gabriel,  quartier  Sainte- 
Anne,  Montréal 


Terr.  sur  le  côté  sud  du  canal,  qu.  St-Gabriel,  Montréal, 
Terr.  sur  le  côté  s.-ouest  du  canal  p.  du  pont  Brewster. 
Priv.  de  p.  une  lig.  double  de  tuy.  de  36  pcs  d.St-Henri. 
Terr.  sur  le  côté  sud  du  can.,  quar.  St-Gabriel,  Montréal. 

Terrain  sur  la  côte  nord  du  bassin  inférieur  n°  1 

Bureaux  dans  l'édifice  du  bailleur 


1907. 
15  janvier. 
22  mars. .  , 


Cie  de  ch.  de  fer  Can.  Atlantique. 
Rowan,  Birkett  &  Chisholm 


CANAL 


Accorder    divers    baux    nos    12050, 

12554 

Privilège  de  draguer  du  lit  du  canal. 


12051,    12162,  et 


CANAL  DU 


1906. 
24  octobre. 


Deux  parcelles  de  terrain  sur  l'île  Sainte-Marie,  district 
d'Algoma  avec  droit  d'opérer  !e  pont 


IV 


PROPRIÉTÉS  PUBLIQUES  LOUEES 


11 


DOC.   PARLEMENTAIRE   No  20 
Chemins  de  fer  et  Canaux,  durant  les  neuf  mois  terminés  le  31  mars  1907 — Suite. 

CORN  WALL. 


Force. 

Durée  du  bail 

Date  du  bail. 

Conditions  des  paiements. 

Superficie. 

Loyer  annuel. 

Payable. 

Première 
échéance. 

19.65  acres.. .  . 

Durant  bon  plaisir 

1er  juillet    1906 
1er  sept.      1906 
1er     "         1906 

S     c 

1  00 

5  00 

2  00 

1er  juil.    .  . 
1er  sept.  .  . 
1er     "      . . 

1er  juillet     1906 
1er  sept.       1906 
1er   "           1906 

LACHINE. 


29,655  pds  car. 


11,950  pds  car. 
300  pds  car...  . 


3,000  pds  car. 


16,912  pds  car. 
16,912  pds  car. 


9,650  pds  car. 
5,550  pds  car. 


6,000  pds  car. . 
19,450  pds  car. 


Durant  bon  plaisir 


19  ans 

Durant  bon  plaisir 


19  ans 

Durant  bon  plaisir 


1er  juillet 
1er  août 


1905 
1906 


1er  juillet    1906 


1er  janv. 
1er  sept. 
1er     " 
1er  mai 

1er  juillet 

1er  déc. 


1906 
1906 
1906 
1906 

1906 

1906 


.  .  1er  janv.  1907 

I 

..[  1er  août  1907 

..1er  mai  1907 

2  ans 1er  janv.  1907 

Durant  bon  plaisir  1er  déc.  1906 

.  .  1er  janv.  1907 

.  .  1er   "  1907 

.  .   1er  sept.  1906 

5  ans 1er  mai  1907 


360  00 
311  37 

18  45 

10  00 

250  00 

5  00 

1  00 

10  00 

25  00 


30  00 


211  40 
174  40 


144  40 

222  00 

10  00 

96  00 

586  20 

2,200  00 


1er  juillet. 
1er  août  .  . 

1er    juillet 

1er  janv.  . 
1er  sept.  .  . 
1er    " 
1er  mai    .  . 

1er  juil.    .  . 

1er  déc.    .  . 


1er  janv. 

1er  août 
1er  mai 


1er  janv. 
1er  déc. 
1er  janv. 
1er    " 
1er  sept. 
Trimestr 


1er  juillet    1905 
1er  août       1906 

1er  juil.        1906 


1er  janv. 
1er  sept. 
1er     '* 
1er  mai 


1905 
1906 
1906 
1906 


1er  juillet  1906 

1er  déc.  1906 

let  janv.  1907 

1er  août  1907 


1er  mai 


1er  janv. 
1er  déc. 
1er  janv. 
1er     " 
1er  sept. 
1er  août 


1907 


1907 
1906 
1907 
1907 
1906 
1907 


RIDEAU. 


21  ans 1er  janv.      1904 


500  00    Juillet 


1er  juil.  1er         1907 


SAUT-SAINTE-MARIE 


0-576,  1.483  ac. 


21  ans. 


1er  mai         1899 


20  00 


Mai        1er  mai..  1er        1899 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  iv 

7-8  EDOUARD  VII,  A.   1908 
3. — Chutes  d'eau  et  autres  propriétés  publiques  louées  par  le  ministère  des 

CANAL 


Numéro 
du 
bail. 

Date 

de    la 

signature. 

Locataire. 

Propriété  louée. 

16382 


16524 


1906. 
23  oct.      .  . 

1907. 
31  janv.   . . 


Louis  Giroux. 


N.  et  A.  Bourbonnais. 


Terrain,  lots    n  s  235   et  240,  paroisse  de  Saint-Ignace, 
comté  de  Soulanges,   Québec 


Partie  du  lot  130  cad.,  paroisse  de   Saint-Ignace  de  Cô- 
teau-du-Lac,  comté  de  Soulanges,  Québec,  etc 


CANAL  DE 


16376 
16377 


1906. 


15 


R.  H.  Quinn Bail  de  £  acre  de  terrain,  part,  du  lot  32,  8e  con.  town- 

ship  de  Eldon,  comté  de  Victoria,  Ont.,  et  privilè- 
ge d'y  prendre  de  la  pierre  empilée 

Jas.  Davidson Bail  de  terrain,  partie  du  lot  32,    8e  con.,    township  de 

Eldon,  comté  de  Victoria,  Ont 


CANAL 


1906. 

16261 

23  juil. 
27  août    '.  . 

Canadian  Colored  Cotton  Mills  Co., 

16302 

Edward  Hughes 

16303 

18     "        .. 

M.  Beatty  &  Sons,  lim 

16365 

10  oct.      .  . 

Ontario  Power  Co.  of  Niagara  Falls. 

16378 

23 

24     " 

16380 

The  Thorold  Natural  Gas  Co 

16434 

24  nov.     . . 

24     " 

1er  déc.    .  . 
20  nov.     . . 

16435 

Can.  Niagara  Power  Co 

16438 

Hon.  R.  Harcourt 

16446 

City  of  St.  Catharines 

16486 

20  déc.      . . 

Erie  Téléphone  Co.,  Iim 

1907. 

16527 

2  mars  . . 
16     "        .. 

D.  Carter 

16539 

Can.  Portland  Cément  Co 

Certain  terrain  de  la  réserve  du  canal,  dans  la  ville  de 
Merriton   avec  surplus  d'eau 

Partie  du  lot  26  dans  la  8e  con.  du  township  de  Crow- 
land,  comté  de  Welland 

Partie  du  lot  26,  dans  la  8e  con.  du  township  de  Crow- 
land,  comté  de  Welland 

Privilège  de  construire  une  ligne  de  transmission  de  pou- 
voir dans  le  township  de  Thorold  Ont.,  et  de  tra- 
verser le  canal  à  différents  points  entre  Allanburg 
et  Port  Colborne  8  par.  terrain 

Terrain  dans  la  cité  de  Sainte-Catherine  étant  partie  du 
lot  19,  con.  6,  township  de  Grantham,  Ont, 

Priv.  de  poser  et  entreten.  un  tuy.  à  gaz  de  4  pcs  à  trav. 
l'anc.  canal  sur  la  ligne  de  St-Albert,  Thorold,  Ont. 

Terrain,  partie  du  lot  27,  1ère  con.  township  de  Hura- 
berstone,  comté  de  Welland,  Ont 

Privilège  de  charrier  des  câbles  de  transmission  de  pou- 
voir à  travers  la  crique  Chippawa 

Terr.  sur  le  côté  sud  de  la  rue  Main-ouest,  Welland,  Ont 

Privilège  de  poser,  etc.,  une  conduite  d'eau  de  6  pcs  le 
long  du  côté  sud  de  l'ancien  canal 

Privilège  de  construire  une  ligne  téléphonique  entre 
Byng  et  Dunnville  et  un  pont  sur  la  Grande  Ri- 
vière et  pos.  un  câble  sous-marin  à  trav.  l'aliment. 


Parties  du  lot  28,  1ère  con.  township  de  Humberstone, 

comté  de   Welland,  Ont 

Terrain  à  Port-Colborne,  Ont '. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  3  août  1907 


iv  PROPRIETES  PUBLIQUES  LOUEES 

DOC.   PARLEMENTAIRE    No  20 
Chemins  de  fer  et  Canaux  durant  les  neuf  mois  terminés  le  31  mars  1907 — Fin. 

SOULANGES. 


13 


Force. 

Durée  du  bail. 

Date  du 

bail. 

Conditions  des  paikments. 

Superficie. 

Loyer  annuel. 

Payable. 

Première 
échéance. 

Durant  bon  plaisir 

1er  sept. 

1906 
1906 

$       c. 
16  00 

57  00 

1er  sept.  .  . 
1er  nov.  .  . 

1er  sept.       1906 

3  00,  6*50  acres 

bon  plaisir  ;   2e 

partie,  21  ans.  .   1er  nov. 

1er  nov.       1906 

LA  TRENT. 


1*61  acres. 
1"61  acres. 


Durant  bon  plaisir 


1er  sept. 
1er      " 


1906 
1906 


20  00 
20  00 


1er  sept. 
1er    " 


1er  sept.      1906 
1er      "  1906 


WELLAND. 


022  acres. 
1*45  acres. 


0*21  acres. 


0*34  acres. 
0  02  acres! 


024,  0.46  ac. 
11-20  acres.. 


21  ans 

Durant  bon  plaisir 


1er  juillet  1902 
1er  août  1906 
1er    "  1906 


10  ans,  renouvel..  1er  sept. 

Durant  bon  plaisir  1er 

1er  avril 

1er  nov. 

1er     " 
1er  déc. 


21  ans,   renouvel. 


1er  nov. 


1906 

1906 

1906 

1906 

1906 
1906 

1906 


1er  sept.       1906 


1er  janv. 
1er  mars 


1907 
1907 


£120  00 

Jan.  et  juil. 

10  00 

1er  août  .  . 

100  00 

1er    " 

100  00 

1er  sept.  .  . 

5  00 

1er    "       .  . 

10  00 

1  er  avril  .  . 

25  00 

1er  nov.   .  . 

1  00 

15  00 

1er    "       .. 
1er  déc.    .  . 

5  00 

1er  nov.  .  . 

5  00 

1er  sept.  .  . 

10  00 

1er  janv. .  . 

134  40 

1er  mars  .  . 

1er  août       1906 
1er    "  1906 


1er  sept. 

1er    " 

1er  avril 

1er  nov. 

1er    " 
1er  déc. 

1er  nov. 


1906 

1906 

1906 

1906 

1906 
1906 

1906 


1er  sept.       1906 

1er  janv.      1907 
1er  mars       1907 


HAZEN  HANSARD, 

Greffier  en  loi. 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  iv 

7-8  EDOUARD  VII,  A.   1908 


no 

Propriétés  cédées  au  ministère  des  chemins  de  fer  et  canaux  et  lettres  patentes 

CHEMIN  DE  FER 


Numéro 

de 

l'acte. 


Date 

de    la 

signature. 


Concédant. 


Lot. 


1905. 


*  16387  31  janv. 


'16388 


Ashton  W.  Spilsbury ;Partie  de  la  subdivision  ouest,    lot  326,  township  11 

1904. 
9  déc.     .  .  | Francis  A.  Spilsbury 


Lots  27,  28  et  29    dans  la   ville  de   Port-Moody,  étant    la 
subdivision  ouest  du  lot  326  township  11. 


CHEMIN  DE  FER 


*16304 
♦16307 


1906. 

15  juin  . 
"   11. 

1904. 


♦16308  29  sept.  . 
♦16309,  "   29. 

1906. 
♦16311  28  mai   . 
♦16331   "    5. 

1905. 
♦16393  31  mai  . 

1906. 

16429  27  juil. 

16430  28  " 
16462  10  oct. 
16481|  9  juil. 
16510  Sept.  4 

1 6540  '  27  oct. 
1654125  " 

5  nov. 

1907. 


16542 


16613 
16614 
16637 
16639 
16655 
16667 


28  fév 

12  mars 
7     " 

7     " 

13  fév. 
22  mars 


P.  M.  Duggan,  et  ux 

Jos.  R.  Henderson,  et  ux. 


The  Alex.  Gibson  Ry.  &  Mfg.  Co . 


The  Eastern  Trust  Co.   (adm.   of 

late  T.  F.  Jenkins). 
Noël  Paré 

Ed.  M.  Wilson 

Geo.  Shaffer 

S.  J.  Lawrence 

Caroline  Smith 

Dan.  L.  McPhee,  et  ux 

A.  P.  E.  Parent 

Wm.  S.  Cunard,  et  al 

A.  M.  Bell,  et  ux 

Jno.  Townshend 

Ed.  Kiegan,  et  ux 

Henry  Vickers,  et  ux 

G.  B.  Terran 

Jno.  J.  Robertson 

Thos.  Ritchie,  et  al 


Terrain  à 

Le  ch.  de  fer   Canada-Est 

Droit  de  prendre  de  l'eau  et  du  leste  le  long  de  la  ligne  du 
ch.  de  fer  Canada-Est. 

Terrain  sur  le  côté  nord  de  la  rue  Water  en  haut 

Partie  du  lot  141 

Terrain  sur  le  côté  sud  -de  la  ruelle  Gray 

Terrain  sur  le  côté  ouest  de  la  rue  Water  en  haut. 

Terrain  à 

Terrain  en  arrière  de  la  rue    Lockman 

Terrain  dans 

Partie  du  lot  586 

Terrain  sur  le  côté  est  du  chemin  Campbell 

Terrain  en  arrière  de  la  rue  Water  en  haut 

Terrain  sur  le  côté  est  de  la  rue  Windsor 

Terrain  entre : 

;;       à 

Traverse  de  ferme  à 

Terrain  dans 

Terrain  à 


CHEMIN  DE  FER  DE 


1906. 


16472    5  oct. 
16653  27déc. 


A.  J.  Carruthers. . 
Jno.  G.  McDonald. 


Partie  du  lot  19. 
Terrain  à 


Trop  tard  pour  le  rapport  de  l'année  dernière. 


IV 


PROPRIÉTÉS  CÉDÉES,  ETC. 
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DOC.    PARLEMENTAIRE    No  20 


4. 

accordées  durant  les  neuf  mois  terminés  le  31  mars  1907. 

PACIFIQUE  CANADIEN. 


District. 

Comté. 

Superficie. 

Montant. 

Observations. 

5  '  88  acres. . . 
5-88     "     ... 

$     c. 
1  00 

1,201  39 

INTERCOLONIAL. 


Lakeview Halifax,  N.-E. 

Halifax 


Halifax Halifax,  N.-E. . 


Sainte-Hélène,  paroisse   ...  ,Bagot,  Que 


Halifax Halifax.  N.-E. .  . . 


Fort-Laurent iCumberland,  N.-E. 

Halifax Halifax,  N.-E 

Sydney-Nord Cap-Breton,  N.-E. 

Notre-Dame-de-Liesse,     Ri-!Kamouraska,  Que. 

vière-Ouelle. 
Halifax Halifax,  N.-E 


Sydney-N.  et  Sydney-Mines., Cap-Breton,  N.-E. 

Sydney-Mines 

Bedford (Halifax,  N.-E. .  .  . 

Sydney-Mines ICap-Breton,  N.-E. 

Bedford Halifax,  N.-E.  .  .  . 


4  *  3    acres. 
3478     "     . 


10,117  pds  car... 
16,779     "     


2,911 


828     "     

0  •  88  acres. 
1,216  pds  car.. 

10,758     "     

2 '53  acres. 

0  096  "     . 

5,712  pds  car.. 

26,000     "     .... 


500     "     .. 

3,294     "     .. 

0 " 1  acre. 


2,108  pds  car.. 
0  03  acres. 


1,182  50 
45,400  00 

800,000  00 
1  00 

1,800  00 

200  00 

1,300  00 

1,600  00 

123  20 

350  00 

500  00 

65  00 

250  00 
7,500  00 
3,000  00 

150  00 
150  00 
100  00 
250  00 
100  00 
50  00 

LTLE  DU  PRINCE-EDOUARD. 


Pont  de  la  rivière  Vernon . 


(Prince,  I.P.-E. 
Queen,  I.P.-E. 


9  acres. 


150  00 
1,100  00 


16  1//A/N7 /;/,'/•;  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  iv 

7-8  EDOUARD  VII,  A.  1908 
N°  4. — Propriétés  cédées  au  ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  et  lettres  patentes 

CANAL 


Numéro 

du 

titre. 


Date 

de  la 

signature. 


Concédant. 


Lot. 


16468 


1906. 
31  déc.      .  .  |Sa  Majesté  à  Marie  E.  Robertson 


Parties  ouest  du  i  lot  7  et  est  du  %  lot  8,  concession  1 . 


CANAL  DU 


L6461 


1906. 
12  déc. 


Gouv.  d'Ontario  au  gou.  du  Canada 


Deux  parcelles  de  terrain  submergé 

CANAL  DE 

Partie  du  lot  15  dans  la  concession  12 

Ponts  tournants  de  Bensfort,  Wallace-Point,    Hastings  et 

Trent  ou  Narrows 

Contrôle  des  travaux  aux  rapides  Chisholm,  etc 


16389 
* 16448 


16505 


1906. 

10  sept. 
22  jan. 

5  juil. 


.  Université  Toronto 

.  Comtés   Unis   de   Northumberland 

et  Durham,  et  al. 
.  Dépt  des  Trav.    Pub.  au    Dept.  de 

Ch.  de  fer  et  Canaux. 


*  Trop  tard  pour  le  rapport  de  l'an  dernier. 


Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux, 
Ottawa,  3  août  1907. 


IV 


PROPRIETES  CEDEES,  ETC. 
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DOC.   PARLEMENTAIRE   No  20 
accordées  durant  les  neuf  mois  terminés  le  31  mars  1907 — Fin. 


RAPIDE  PLAT. 


District. 

Comté. 

Etendue 
de  terrain. 

Montant. 

Observations. 

Dundas,  Ont 

3  '  35  acres. . . 

$      c. 

Lettres  patentes. 

SAUT-SAINTE-MARIE. 

50  ac,  5  ac. 

LA  TRENT. 

Township  Seymour 

"  Monaghan-S.,  village  de 
Hastings  et  tp.  Seymour. 

200  00 
1  00 

HAZEN  HANSARD, 

Greffier  en  loi. 


20— iv— 2 
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MINISTERE  DES  CHEMINS  DE  FER  ET  CANAUX  iv 

7-8   EDOUARD  VII,  A.    1908 


N°  5. 

Propriétés  cédées  au  ministère  des  Chemins  de   fer   et  Canaux  durant  les  neuf  mois 

terminés  le  31  mars  1907. 

CHEMIN  DE  FER  INTERCOLONIAL. 


Numé- 
ro du 
titre. 

Date  de 

la 
signature. 

Concédant. 

Descritpion. 

Montant. 

16277 
16441 
16467 

1906. 

17  juillet.  . 

2  oct 

26  déc... 

Dommages  pour  blessures  reçues . 

Dommages  à  la  maison  n°  17.  ruelleGray,  Halifax,  N.-E 
De  tous  dommages,  etc.,  résultant  de  trajets  sur  loco- 
■i    motives  et  fourgons. 

$       c. 
200  00 

Henrietta  O'Dell 

230  00 

R.  G.  etWm.  Hood 

CANAL  CHAMBLY. 


16386 
16463 


1906. 

4  août.. 

26  déc. 


Cécile  Briggs 

Ambrose  Kinney. 


Dommages  causés  par  l'eau  à  184  arpents  de  terre,  lot 
n°  17  paroisse  de  St-Luc,  comté  de  St-Jean,  Que.. 

Dommages  subis  par  le  bateau  R.  L.  Patrick  en  pas- 
sant par  le  canal  Chambly. 


2,000  00 
20  00 


CANAL  CULBUTE. 


1906. 
16296!  4  août... 


Patrick  J.  Cully,  et  al. 


Dommage  par  inondation  au  £  lot  ouest  35  et  aux  lots 
36  et  37  dans  le  rang  est  de  l'Ile-aux -Allumettes. 


420  00 


CANAL  SOULANGES. 


♦16297 


1906. 
1er  mars..  Amable  Clément. 


Dommages  aux  parties  des  lots  427  et  428,  paroisse 
de  Saint-Joseph  de  Soulanges,  Québec. 


80  00 


CANAL  DE  LA   TRENT. 


♦16397 

1906. 
5  février... 

20  "      . . 
1905. 

22  août... . 

21  " 

Dommages  causés  par  l'eau  dans  la  ville  de  Peterbo- 
rough,  Ont.,  lot  20  à  l'ouest  de  la  rue  Concession. 

Dommages  causés  par  l'eau  dans  la  ville  de  Petersbo- 
rough,  Ont.,  lot  57  à  l'ouest  de  Rogers. 

Dommages  causés  par  l'eau  dans  la  ville  de  Petersbo- 
rough,  Ont.,  lot  18  dans  Ashburham. 

Dommages  causés  par  l'eau  dans  la  ville  de  Peterbo- 
rough,  Ont.,  \  nord  16  dans  Ashburnham. 

350  00 

♦16398 
♦16399 

Mary  Jane  McQua 

600  00 
150  00 

♦16400 

250  00 

♦  Trop  tard  pour  le  rapport  de'l 'année  dernière. 


IV 


PROPRIETES  CEDEES,  ETC. 
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Propriétés  cédées  au  ministère  des  Chemins  de  fer  et   Canaux   durant  les  neuf  mois 

terminés  le  31  mars  1907. 

CANAL  DE  LA  TRENT— Fm. 


Numé- 
ro du 
titre. 


*16401 
* 16402 
♦16403 
♦16404 
♦16405 
♦16406 
♦16407 
♦16408 

"16409 
♦16410 
♦16411 
♦16412 
♦16413 
♦16414 
16432 

16454 
♦16543 
♦16587 

16604 


Date 

de  la 

signature. 


1906. 
2fév. 

2  " 

19  " 

20  " 

8  mars 

12  " 
16  janv. 
16  mars 

20  fév. 
10  mars 
28  fév. 
23     '* 

3  " 
16  " 
30  oct. 

20déc. 

5  janv. 
23  janv. 

13  déc. 


Concédant. 


Jas.  Ballantyne.  et  ux. 

William  Campbell 

Charles  Noyés,  et  ux. . , 
Annette  Dover,  et  al. . 

James  May,  et  ux 

David  Dennie,  et  ux. .  . 


Martin  Hobbins. 


R.  F.  Me  Williams,  et  ux.. 


William  Henthorn 
Janet  Moffat,  et  al, 
Elizabeth  Arnow. . 


John  Henthorn,  et  ux 
Wm.  Beattie,  et  ux. . . 


Descritpion. 


Dom.  causés  par  l'eau,  ville  de  Peterborough,  Ont.,  lot 
15,  à  l'ouest  de  Concession  et  au  nord  de  Maria. 

Domma.  caus.  par  l'eau,  ville  de  Peterborough,  Ont., 
i  sud  du  lot  16,  à  l'ouest  de  Concession. 

Dommages  causés  par  l'eau,  ville  de  Peterborough. 
Ont.,  lot  18. 

Domm.  causés  par  l'eau,  ville  de  Peterbo.,  Ont.,  lots 
60,  61,  62,  à  l'ou.  de  Rogers.et  au  nord  de  Maria 

Domm.  causés  par  l'eau,  ville  de  Peterbo.,  Ont.,  lot 
21,  au  nord  de  Maria  et  à  l'ouest  de  Concession. 

Dommages  causés  par  l'eau,  ville  de  Peterborough, 
Ont.,  bloc  ouest,  à  l'est  de  Concession. 

Domm.  causés  par  l'eau,  ville  de  Peterborough,  Ont., 
lot  9,  à  l'ouest  de  Concession  et  au  sud  de  Maria, 

Domm.  causés  par  l'eau,  ville  de  Peterbo.,  Ont.,  lots 
63,  64  et  65,  au  sud  de  Maria  et  à  l'ouest  de  Con- 
cession. 


Dommages  causés  par   l'eau,  ville  de  Peterborough, 

Ont.,  lot  25,  à  l'est  de  la  rue  Rogers. 
Dommages  causés  par   l'eau,  ville  de  Peterborough, 

Ont.,  lot  59,  township  de  Douro. 
Domm.  causés  par  l'eau,  ville  de  Peterbo.,  Ont.,  lot 

10,  au  sud  de  Maria  et  à  l'ouest  de  Concession. 
Dommages  causés  par   l'eau,  ville  de  Peterborough, 

Ont.,  lot  25,  à  l'est  de  la  rue  Rogers. 
Dommages  causés  par   l'eau,    ville  de, Peterborough, 

Ont.,  lot  17,  à  l'ouest  de  la  rue  Concession. 

A.  J.  Kidd,  et  ux Dommages  causés  par  l'eau   aux  parties   des  lots  16 

|  et   17,  concession  8,  township  de  Douro,  Ont. 

Mark  Curtis,  et  al Dom.  caus.  par  l'eau  à  4  parcel.'de  terr.  dans  le  towns. 

de  Otonabee,  co.  de  Peterborough,  Ont.  et  au  bois 

de  service,  machin,  et  cour  à  brique  y  attenant. 
Dommages  résultant  de  la  perte  d'une  génisse  noyée 

dans  le  canal  de  la  Trent. 
Dommages    à    des   parties   du   lot  3,  concession  12, 

township  de  Douro,  co.  de  Peterborough,  Ont. 
Dommages  à    des    parties  du    lot  9,  concession  10, 

township  de  Douro,  co.  de  Peterborough,  Ont. 
Dommages  à  des  parties  du  lot  57,  à  l'ouest  de  la 

rue  Rogers,  Peterborough,  Ont. 


Ronald  McKay 

Margaret  Cleary,  et  al 
Dan.  Maloney,  et  ux. . 
Jno.  McLean,  et  al.  .  . 


Montant 


"S   c. 

500  00 
250  00 
250  00 
500  00 
500  00 
1,000  00 
200  00 
150  00 

150  00 
350  00 
400  00 
350  00 
550  00 
323  72 
4,898  00 

40  00 

50  00 

35  00 

150  00 


♦  Trop  tard  pour  le  rapport  de  l'année  dernière. 


HAZEN  HANSARD, 
Ministère  des  Chemins  de  fer  et  Canaux,  Greffier  en  loi. 

Ottawa,  3  août  1907. 
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Dépenses  sur  le  compte  du  capital 

Agrandissement 
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Canal  de  Grenville  :— 

Dépenses 

Esquisse  indiquant  les  dimensions  de  l'écluse.  . . 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Canal  de  Lachine  :— 

Construction     

Description  de  la  route 

Dépenses 

Agrandissement 

Amendes  et  dommages 

Exploitation  et  entretien 

Esquisse  indiquant  les  dimensions  du  canal 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  Tiir  les  buses 

Canal  Murray  :  — 

Description  des  tra  vaux 

Dépenses 

Amendes  et  dommages   

Exploitation  et  entretien  

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses    

Canal  de  Perth,  navigation  sur  le  canal  Rideau . . . 
Canal  de  la  Pointe-Fafran  :— 

Construction  et  agrandissement 

Dépenses  sur  le  compte  du  capital 

Description  du  can?1 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Canal  du  Rapide-Plat  :— 

Description  de  ;a  route 

Dépenses  sur  le  compte  du  capital 

Agrandissement  et.  construction 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Canal  Rideau  :— 

Dépenses 

Description  de  la  route 

Exploitation  et  entretien 

Esquisse  indiquant  section  d'écluse 

Embranchement  de  Perth 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Canal  du  Saut-Sainte-Marie  :— 

Construction 

Description  des  travaux 

Dépenses 

Rapport  du  surintendant 

Entretien  et  service 

Améliorations,  rapport  de  l'ingénieur  dirigeant 

Esquisse  indiquant  section  d'écluse 

Canal  de  Sou langes  :— 

Construction 

Dommages  perçus , 

Description  des  travaux 

Rapport  de  l'ingénieur 

Dépenses 

Entretien  et  exploitation 

Esquisse  indiquant  une  section  d'écluse 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Canal  Saint-Pierre  :  — 

Description  des  travaux 

Dépenses  de  construction 

Esquisse  indiquant  une  section  d'écluse    

Exploitation  ec  entretien 

Rapport  de  M.  Devereux   

Canal  Ta  y,  dépenses.     Voir  aussi  "  Rideau  " 

Canal  de  la  Trent  :— 

Construction 

Description  des  travaux 

Rapport  de  l'ingénieur  dirigeant 
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(  'ANAL   DI    LA   TRENT- 

I  tépesses ... .,. 

Esquisse  indiquant  l'écluse  gauche  à  Peterboro 

Exploitati  >n  et  entretien 

Rapport  du  surintendant 

I {apport  de  l'ingénieur-surintendant     

Canal  Welland  :— 

Dommages  faits  à  la  propriété . 

Description  du  canal  et  ses  embranchements 

Ingénieur  en  charge  des  améliorations  à  Port-Colborne 

Dépenses 

Rigole  d'alimentation  de  la  Grande- Rivière 

Améliorations  à  Port-Colborne 

Exploitation  et  entretien 

Embranchement  de  Port-Maitland 

Esquisse  montrant  une  section 

Rapport  de  l'ingénieur-surintendant 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Embranchements  de  la  rivière  Welland 

Canaux  de  Williamsburg  :— 

Amendes  et  dommages 

Description  des  travaux 

Dépenses 

Exploitation  et  entretien 

Rapport  du  surintendant  de  l'exploitation 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Canaux  de  la  province  de  Québec — Rapport  de  l'ingénieur-surintendant   . .    . 

Canal  de  Beauharnois 

Canaux  de  Carillon  et  de  Gren ville 

Canal  Chambly 

Canal  de  Soulanges     

Fermeture  et  ouverture  de  la  navigation . 

Profondeur  de  l'eau  sur  les  buses 

Amendes  et  dommages 

Canal  Lachine 

Ecluse  de  Sainte- Anne 

Ecluse  de  Saint  Ours 

Levées  hydrographiques  des  cantons  de  Québec 

Cartes  accompagnant  le  rapport  du  sous-ministre (dans  envel. 

Chemin  de  fer  Annapolis  et  Digby  : — Dépenses  de  construction  

Chemin  de  fer  Canada-Est 

Chemin  de  fer  du  Cap-Breton  : — Dépenses  de  construction 

Chemin  de  fer  d'embranchement  de  Carleton  :— Dépenses  de  construction 

Chemin  de  fer  du  Pacifique  Canadien— Dépenses  de  construction 

Chemin  de  fer  de  lTle-du-Prince-Edouard  :— 

Accidents 

Comptable  et  auditeur,  relevés  du 

Compte  du  capital 

Ingénieur  en  chef,  rapport  de  1' 

Description  et  longueur  du  chemin 

Dépenses  de  construction 

Recettes  du  fret 

Rapport  du  chef  d'exploitation 

Longueur  de  la  ligne 

Rapport  du  surintendant  de  la  division  mécanique 

Matériel  roulant 

Rapport  du  surintendant 

Frais  d'exploitation 

Chemin  de  fer  National-Transcontinental 

Dépenses 

Division  ouest,  rapport  de  l'ingénieur-en-chef 

Chemin  de  fer  transcontinental— Communication  par  le 

Chenal  Nord,  fleuve  Saint-Laurent,  redressement,  etc 

Commissaires  des  chemins  de  fer 

Comptable  en  chef  de  l'Intercolonial— Relevés  du 

Embranchement  de  Windsor 

Comptable  de  la  division  mécanique  de  l'Intercolonial,  états 

Ile  du  Prince-Edouard  
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Comptable  du  département  :— Relevés 
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Percepteur  des  péages  sur  canaux — Comptes  des  recettes . 

Dépenses  pendant  la  période  terminée  le  31  mars  11)07 

m         pour  construction  et  entretien  des  canaux 

h         pour  construction  et  agrandissement  des  canaux 

Canal  de  la  Baie- Verte 

Canal  de  Beauharnois 

Canaux  de  Carillon  et  Grenville 

Canal  Chambly 

Canal  de  Comwall 

Canal  et  barrage  de  la  Culbute. 

Canal  de  la  Pointe-Farran 

Canal  des  Galops 

Canal  Lachine 

Lac  Saint- François 

Lac  Saint-Louis 

Canal  Murray 

Canal  du  Rapide-Plat 

Canal  Rideau 

Canal  du  Saut-Sainte-Marie.. 

Canal  de  Soulanges 

Canal  et  écluse  de  Sainte- Anne   

Fleuve  Saint-Laurent  et  canaux — Relevé  hydrographique,  etc 

Ecluse  de  Saint-Ours 

Canal  Saint-Pierre 

Canal  de  la  Tay ... 

Canal  de  la  Trent 

Canal  Welland 

Canaux  de  Williamsburg   

Loyers  de  chutes  d'eau,  etc 

Dépenses  diverses   

Dépenses  et  revenu  des  chemins  de  fer 

Annapolis  et  Digby 

Canada- Est 

Pacifique  Canadien 

Cap-Breton 

Embranchement  de  Carleton 

Comté  de  Drummond   

Prolongement  de  l'Est 

Intercolonial 

Ligne  directe  entré  Montréal  et  l'Europe 

National-Transcontinental 

Oxford  et  New-Glasgow . 

Ile-du-Prince-Edouard 

Territoires  du  Yukon 

Dépenses  des  chemins  de  fer  à  compte  du  capital 

Récapitulation — Chemins  de  fer 

ii  Chemins  de  fer  et  Canaux 

Revenu  des  canaux. ... 

Subventions  aux  chemins  de  fer 

Contrôleur  des  chemins  de  fer  de  l'Etat 

Côte  du  Pacifique  à  Montréal  par  C.C.R,  distance 

Concessions  de  terrains  par  le  gouvernement  à  des  compagnies  de  chemins  de  fer  .... 

B 

Dépenses  pour  travaux,  canaux  en  général ' 

Commission  des  chemins  de  fer 

Député  du  ministre— Rapport  du 

Canaux   

Dépenses  pour  les  chemins  de  fer 

ii  canaux 

Action  de  l'Etat  quant  aux  chemins  de  fer  subventionnés 

Chemins  de  fer  de  l'Etat  en  exploitation 

Intercolonial 

Ile-du-Prince-Edouard   

Embranchement  de  Windsor 

Subventions  en  terres 

Cartes  accompagnant  le  rapport (envel.  séparée), 

National-Transcontinental 

Chemins  de  fer  subventionnés 
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Ingénieue  en  chef— Rapport  de  1'  -.—Fin. 
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